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Liikenneväylien hankearvioinnin yleisohjeessa on esitetty tie, rata- ja vesiväylä- 
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4 Liikenneviraston ohjeita 14/2011
Liikenneväylien hankearvioinnin yleisohje
Esipuhe
Tie-, rata- ja vesiväyläinvestointien hankearvioinnin yhteisistä periaatteista sovittiin 
ensimmäisen kerran vuonna 1994 liikenneministeriön nk. YHTALI-työryhmän raportin 
pohjalta (liikenneministeriön julkaisu 4/1994). Yleisohjeen viimeisin päivitys tehtiin 
vuonna 2003 (liikenne- ja viestintäministeriön julkaisu 34/2003), jonka jälkeen on 
julkaistu tarkentavia arviointiohjeita erikseen tie-, rata- ja vesiväylähankkeille, jouk­
ko- ja kevyelle liikenteelle sekä telematiikka- ja matkakeskushankkeille.
Ohjeistuksen päivitystarve on ollut esillä jo muutamia vuosia. Viimeksi Valtiontalou­
den tarkastusvirasto suositteli ohjeistuksen tarkistamista vuonna 2010 julkaistussa 
tarkastuskertomuksessaan (Valtiontalouden tarkastusviraston tuloksellisuustarkas- 
tuskertomukset 211/2010). Ohjeistuksen laadinnan ja ylläpidon vastuu on siirtynyt 
liikenne- ja viestintäministeriöltä Liikennevirastolle, mutta ministeriö edelleen hyväk­
syy ohjeen (ks. liite 6).
Tämän liikenneväylien hankearvioinnin yleisohjeen kirjoittivat DI Heikki Metsäranta 
Strafica Oy:stä ja VTT Seppo Laakso Kaupunkitutkimus TA Oy:stä. Liikennevirastossa 
ohjeen laadinnasta vastasi liikenne-ekonomisti Anton Goebel, jonka vetämään työ­
ryhmään kuuluivat liikennetalousasiantuntijat Taneli Antikainen ja Jukka Valjakka 
sekä liikenneasiantuntija Harri Lahelma liikennevirastosta ja neuvotteleva virkamies 
Tuomo Suvanto liikenne- ja viestintäministeriöstä (11/2010 asti). Useat asiantuntijat 
Liikennevirastossa, liikenne- ja viestintäministeriössä sekä suunnittelutoimistoissa 
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Yleissuunnitelmavaiheen hankearvioinnin yhteenvedon malli 
Esimerkki vaikutusakselin määrittämisestä 
Taustaa ja perusteluja eräille ohjeen kohdille 






Tämä yleisohje määrittelee valtion liikenne- 
väyläinvestointien yhteiskuntataloudellisen 
kannattavuusarvioinnin eli hankearvioinnin ylei­
set periaatteet. Yleisohjeen periaatteita on nou­
datettava valtion talousarviossa nimettyjen lii­
kenneväylät nvestointien hankearvioinnissa. Yk­
sityiskohtaisempi arviointiohjeistus annetaan 
tarkentavissa ohjeissa, jotka pohjautuvat tähän 
yleisohjeeseen. Hankearvioinnin ohjeistus on 
osa suunnittelu- ja arviointiprosessin ohjeistus­
ta (Kuva 1, liite 5.)
Hankearvioinnin ohella liikenneväyläinvestoin- 
nista on mahdollisesti tehtävä ympäristövaiku­
tusten arviointi (YVA) asiaa käsittelevän lain 
(468/1994) ja asetuksen (713/2006) mukaisesti. 
YVA ja hankearviointi ovat rinnakkaisia ja toisi­
aan täydentäviä arviointeja.
Hankearvioinnin aiempi yleisohje (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2003) on tarkistettu kaut­
taaltaan. Ohjetta on muokattu ottaen huomioon 
uusin tutkimustieto, liikenneväylien hankearvi­
oinnin kansainväliset ohjeet sekä kotimaiset 
kokemukset, tarpeet ja suositukset.
Aiempaan yleisohjeeseen verraten merkittä­
vimmät muutokset ovat seuraavat:
Ohjeen kattavuus
• yleisohjeen kattavuus laajennetaan myös 
isoihin korvausinvestointeihin
• isoista uus- ja laajennusinvestoinneista on 
pääsääntöisesti suunniteltava ja arvioitava 
kevennetty suunnitteluvaihtoehto (0++)
• hankearvioinnin osana esitetään seurannan 
ja jälkiarvioinnin suunnitelma
• hankkeen vaikuttavuuden arvioinnilta edel­
lytetään yhdenmukaista menetelmää ja 
esittämistapaa.
Kannattavuuslaskelm a ja  laskenta-arvot
• investointikustannus eritellään teknis­
taloudellisen pitoajan mukaan, ja jään­
nösarvo määritetään hankkeen osien pito- 
aikojen mukaisesti (ilman 25 %  kattoa)
• suunnittelukustannukset arvioidaan ja ote­
taan huomioon
• investointikustannuksissa käytetään samaa 
hintatasoa kuin yksikköarvoissa
• rakentamisenaikaiset vaikutukset arvioi­
daan ja otetaan huomioon arvioinnissa
• aika-, onnettomuus-, päästö- ja melukus- 
tannusten yksikköhintaa kasvatetaan las- 
kenta-aikana 1,5 %  vuodessa perusvuoden 
hintatasosta
• diskonttokorko on 4 %  (aiemmin 5 % )
• rahamääräisten käyttäjähyötyjen (ajoneu- 
vokustannukset, kuljetus- ja matkakustan­
nukset) arvottamisessa käytetään verot ja 
maksut sisältäviä hintoja, ja käyttäjä hyöty-
jen muutoksiin sisältyvät vero- ja maksutu­
lojen muutos otetaan huomioon.
Liikennejärjestelmätason suunnittelu ja  päätöksenteko
Kuva 1. Väyläinvestointien hankearvioinnin yleisohje ja  ohjeistus.




kuvataan kriteerit, mittarit, tavoitteet ja suun­
nitteluarvot. Osa vaikutustiedoista kootaan 
hankkeen suunnitelmista ja mahdollisista eril­
lisselvityksistä, ja osin ne tuotetaan hanke- 
arvioinnissa.
Liikenneväylän hankearviointiin kuuluu arvioin­
nin kohteen lähtökohtien kuvaus, vaikutusten 
kuvaus, hankkeen arviointi, seurannan ja 
jälkiarvioinnin suunnitelma sekä raportointi ja 
dokumentointi (kuva 2).
Lähtökohtien kuvauksessa selostetaan hank­
keen taustalla olevat liikenteelliset tarpeet, 
suunnittelutilanne, kytkennät laajempiin koko­
naisuuksiin ja tavoitteisiin sekä kustannusarvio. 
Vertailuasetelman kuvauksessa esitetään ver­
tailtavat vaihtoehdot ja toimintaympäristön 
(maankäyttö, liikennejärjestelmä) kuvaus. 
Liikenne-ennusteen kuvauksessa tuodaan esiin 
sekä liikenteen peruskasvu että hankkeen 
vaikutus liikenteen kysyntään.
Hankkeen vaikutusten kuvaukseen valitaan 
päätöksenteossa merkittävät vaikutukset, joista
Hankkeen vaikutuksia arvioidaan vaikutta­
vuuden arvioinnilla ja kannattavuuslaskelmalla. 
Toteutettavuuden arvioinnissa käsitellään ra­
hoituspäätöksen kannalta huomionarvoisia ris­
kejä sekä suunnittelun ja hallinnollisten 
prosessien etenemistä. Analyysin perusteella 
tehdään päätelmät hankkeen yhteiskuntatalou­
dellisesta tehokkuudesta, vaikuttavuudesta ja 
toteutettavuudesta. Hankkeen seurannan ja 
jälkiarvioinnin sisällöstä ja ajoituksesta esite­
tään suunnitelma.
Arvioinnin tulokset esitetään erillisenä raport­
tina tai osana suunnitelmaraporttia. Yleis- 
suunnitelmavaiheen hankearvioinnista tehdään 
korttimainen yhteenveto. Arvioinnin lähtötiedot, 
menetelmät ja prosessi dokumentoidaan tark­





Vaikutusten tunnistaminen ja valinta
Vaikutusten mittareiden ja kriteerien valinta
Vaikutusten suunnitteluarvojen kokoaminen
Seurannan ja jälkiarvioinnin suunnitelma











2.2 Hanke- ja toimenpide- 
tyypin merkitys
Hankearvioinnin yleisohje on tarkoitettu yksit­
täisten liikenneväyläinvestointien arviointiin. 
Hankearvioinnin kohteena voi olla:
• korvausinvestointi: väylän korjaaminen ra­
kenteellisen kunnon säilyttämiseksi,
• laajennusinvestointi: väylän tai sen osan 
toimivuuden parantaminen tai
• uusinvestointi: uuden väylän rakentaminen.
Tavallisesti hankearvioinnin kohteena on pää­
osin uus- tai laajennusinvestointi. Pelkän kor­
vausinvestoinnin hankearviointi on erityistapa­
us, jossa vertailuvaihtoehtona on palvelutason 
alentaminen tai väylän sulkeminen liikenteeltä 
ja mahdollinen purku.
Onko
Pääsääntöisesti kaikista valtion talousarviossa 
erikseen nimetyistä väyläinvestoinneista tulee 
tehdä yleisohjeen periaatteita kaikilta osin nou­
dattava täysimittainen hankearviointi (ks. liite 
4, kohta 1). Kaikissa muissakin Liikenneviraston 
suunnittelemissa investoinneissa on perustel­
tua noudattaa yleisohjeen arviointiperiaatteita 
tapaukseen soveltuvalla tavalla. Hankearvioin­
nin yleisohje ei sellaisenaan sovellu yksittäistä 
hanketta laajempien suunnitelmien vaikutusten 
arviointiin.
Yleisohjeen mukaisen hankearvioinnin tarkoi­
tuksenmukainen laajuus on ratkaistava tapaus­
kohtaisesti. Hankearvioinnin laajuuden valin­





hankearviointi ei tule 
tehdäyksittäinen väyläinvestointi?












joka mainitaan erikseen 
valtion talousarviossa?






Yleisohjeen periaatteita sovelletaan 
suunnitteluvaiheessa ja päätöksenteon 
tueksi tehdään täysimittainen 
yleisohjeen periaatteiden mukainen 
hankearviointi
Kuva 3. Hankearvioinnin soveltamistarpeen määrittely.




Hankearviointia tarvitaan yksittäisen hankkeen 
kaikissa suunnitteluvaiheissa. Arvioinnin 
muoto, tarkkuus ja tehtävä kehittyvät 
suunnittelun edetessä. Esisuunnitteluvaiheista 
yleissuunnitteluun hankearviointi tuottaa tietoa 
suunnittelun päätösten tueksi. Yleissuunni­
telmasta eteenpäin hankearviointi tuottaa tietoa 
rahoitus-/toteutuspäätösten tueksi.
Esisuunnittelu (esi-, tarve- tai kehittämis­
selvitys) on hankkeen ensimmäinen varsinainen 
suunnitteluvaihe, jossa kartoitetaan hankkeen 
tarpeellisuus, vaihtoehtoiset ratkaisut ja ajoitus. 
Tässä vaiheessa on erityisen tärkeää, että kaikki 
mahdolliset ratkaisuvaihtoehdot tunnistetaan. 
Esisuunnittelusta asti on huolehdittava siitä, 
että hankkeelle suunnitellaan järkevä vertailu- 
vaihtoehto (ks. tarkemmin luku 3.2) sekä 
kevennetty investointivaihtoehto (0++).
Esisuunnittelun hankearviointi painottuu hank­
keen lähtökohtiin ja alustavaan vaikuttavuuden 
arviointiin. Vaihtoehtojen tehokkuutta tulee 
arvioida karkealla tasolla. Alustavan arvioinnin 
tuloksia käytetään päätettäessä hankkeen 
jatkosuunnittelusta. Olennaista on tieto siitä, 
kuinka hyvin hanke ratkaisee alkuperäiset 
ongelmat, ja ovatko hankkeen alustavasti 
arvioidut hyödyt sellaisessa suhteessa kustan­
nuksiin, että jatkosuunnittelu on perusteltua. 
Merkittävät riskit on tunnistettava.
Yleissuunnittelussa määritetään väylän tai sen 
osan yleispiirteinen sijainti sekä tekniset ja 
toiminnalliset ratkaisut niin, että ratkaisujen 
taloudellinen ja ympäristöllinen toteuttamis­
kelpoisuus voidaan varmistaa. Mahdollinen 
YVA-menettely tai muu ympäristövaikutusten 
arviointi ajoittuu yleissuunnitelmavaiheeseen.
Yleissuunnittelussa verrattavia (linjausvaihto­
ehtojen vertailuun tarvitaan sekä vaikutta­
vuuden arviointia että kannattavuuslaskelmaa. 
Vaikuttavuuden arvioinnin merkitys korostuu 
vaihtoehtojen vertailussa. Vaihtoehtojen toteu­
tettavuuden eroja tulee myös arvioida.
Hankkeen rahoituspäätöstä tukeva hanke- 
arviointi tehdään siitä vaihtoehdosta, johon 
yleissuunnittelussa päädytään. Ratkaisu hanke­
vaihtoehtojen ja kevennetyn 0++:n välillä 
tehdään tässä suunnitteluvaiheessa. Valitusta 
vaihtoehdosta laaditaan täysimittainen hanke- 
arviointi, joka raportoidaan osaksi yleissuunni­
telmaa tai erillisenä raporttina sekä korttimai- 
sena yhteenvetona. Lisäksi arviointi dokumen­
toidaan.
Toteutuksen yksityiskohtainen suunnittelu
tehdään tie- tai ratasuunnitelmassa. Yksityis­
kohtaisessa suunnitelmassa hankkeen sisältö ja 
samalla kustannusarvio tarkentuvat. Hanke- 
arviointia on muutettava vastaamaan uusinta 
tietoa. Kustannusarvion muutoksen lisäksi on 
otettava huomioon hankkeen sisällön mahdol­
listen muutosten vaikutukset. Hankearvioinnin 
päivitys on erityisen tärkeää silloin, jos päätök­
sentekoprosessi hankkeen rahoituksesta on 
vielä kesken. Muutokset tulee dokumentoida 
erillisessä muistiossa.
Rakennussuunnittelu tehdään yleensä rahoitus­
päätöksen jälkeen. Yleisohjeen mukaisesta 
hankkeen arvioinnista ei päätöksentekoa ajatel­
len enää tällöin ole hyötyä. Sen sijaan jälki­
arviointia varten tarvitaan tietoa hankkeen 
kustannusten ja sisällön muutoksista suunnit­





merkitys suunnittelun ja  
päätöksenteon tukena
Kuva 4. Liikenneväyläinvestoinnin hankearvioinnin rooli, sisältö ja  tarkkuus hankkeen 
elinkaaren aikana.




3.1.1 Hankkeen lähtökohdat ja tarkoitus
Hankkeen tarkoitus kuvataan esittämällä syyt 
joiden takia investointi tehdään. Maantielain 
(503/2005) ja Ratalain (110/2007) perusteella 
voidaan todeta, että väyläinvestoinnin pääasial­
lisena syynä voi olla jokin tai useampi seuraa- 
vista:
• liikenteellinen yleinen tarve, kuten palvelu­
tason riittämättömyys suhteessa kysynnän 
määrään ja laatuun
• liikenteen aiheuttamien haittojen poistami­
nen, kuten liikennekuolemien vähentäminen 
tai liikenteen melulle altistumisen vähen­
täminen
• maan- tai alueidenkäytön tarve, kuten uusi 
asuin- tai työpaikka-alue tai alueen kasvu.
Hankekuvauksessa erotellaan hankkeen ensisi­
jaiset ja toissijaiset syyt. Liikenneväyläinves- 
toinnin ensisijaisia syitä ovat nykyisen/tulevan 
liikenteen tarpeet, liikenteen haittojen vähen­
täminen ja maankäytön synnyttämä tarve). Lii­
ke n neväyläi nvestoi n nille toissijaisia syitä ovat 
esimerkiksi elinkeinotoiminnan edistäminen tai 
aluekehityksen tukeminen.
3.1.2 Hankkeen sisältö ja suunnittelutilanne
Arvioitavasta hankkeesta on kuvattava hank­
keen tyyppi, sijainti sekä keskeiset määrälliset 
tiedot. Hankekuvausta havainnollistetaan hank­
keen sijaintia tai ratkaisuperiaatetta selostaval­
la kuvalla. Hankkeen kuvauksessa kerrotaan 
myös laaditut suunnitelmat, suunnitelmatilanne 
ja hankkeen toteutusvalmius.
Hankkeen sisältö kuvataan riittävällä tarkkuu­
della (vrt. kohta 3.1.4 ). Hankkeen erityispiirteet 
on aiheellista tuoda esille. Ympäristösyistä teh­
tävät tunnelit ja ali-/ylikulut sekä esteettisten 
arvojen perusteella tehdyt ratkaisut ovat esi­
merkkejä poikkeuksista, jotka on perusteluineen 
erikseen mainittava. Jos ratkaisujen mitoituslii- 
kenne poikkeaa olennaisesti perusennusteesta,
on sekin mainittava ja perusteltava erikseen. 
Pääsääntö on, että ratkaisujen mitoituksessa ja 
vaikutusten arvioinnissa käytetään samaa lii­
kenne-ennustetta.
Hankkeen suunnittelutilanteesta on kerrottava, 
mikä suunnitteluvaihe hankkeesta on meneil­
lään (hankearviointia raportoitaessa). Hankkeen 
suunnitteluhistoria kuvataan siinä mitassa kuin 
arvioinnin kannalta on perusteltua. Hankearvi- 
oinnissa merkityksellisiä ovat tiedot hankkeen 
toteuttamisen edellyttämistä suunnitelmista ja 
kaavoista, ympäristövaikutusten arvioinnista, 
luvista ja niihin rinnastettavista päätöksistä.
Liikenneväylähankkeen taustalla voi olla vuosi­
kymmenienkin takaisia suunnitelmia, linjauksia 
tai periaatepäätöksiä. Hankkeeseen liittyvät 
maankäyttöratkaisut voivat niin ikään olla mer­
kittäviä. Kaikki tällaiset asiat on kuvattava sillä 
tarkkuudella, että hankkeen tarkoitus käy olen­
naisilta osiltaan selväksi.
Lisäksi esitetään arvio siitä, kuinka paljon 
suunnitteluun ja siihen liittyviin prosesseihin 
(maankäytön suunnittelu, mahdolliset valitus- 
ajat ja -prosessit) vielä tarvitaan aikaa.
Hankkeen suunnittelussa tarkastellut vaihtoeh­
dot on hankearvioinnissa kuvattava riittävällä 
tarkkuudella. Kuvauksesta tulee käydä ilmi, mil­
laisia hankevaihtoehtoja on tarkasteltu. Isoista 
uus- ja laajennusinvestoinneista tutkitaan use­
ampia hankevaihtoehtoja, joista yhden tulee 
olla nk. kevennetty hankevaihtoehto (”0++”). 
Hankekuvauksessa kerrotaan, millä kriteereillä 
vaihtoehtoja on tähän hankearviointiin mennes­
sä vertailtu ja millä perustein on päädytty han- 
kearvioinnin kohteena olevaan hankevaihtoeh­




Esimerkki 1. Ratahankkeen suunnittelussa tutkitut vaihtoehdot ja  valinnan perustelut.
Kaukoliikenteen ratahankkeen suunnittelussa on tutkittu seuraavia vaihtoehtoja:
• Vertailutilanne (0+): Henkilöjunien nopeustaso on nykyinen 140 km/h. Tavarajunien suurin 
sallittu akselipaino on 22,5 tonnia ja 24,5 tonnia venäläisillä vaunuilla erikoisluvalla. Korva­
usinvestointeja 193 M€.
• Hankevaihtoehto A (maksimi/tavoite): Henkilöjunien nopeustaso on 200 km/h (kaksoisrai- 
teet) ja tavarajunien suurin sallittu akselipaino 25 tonnia (100 km/h) koko yhteysvälillä. In­
vestointikustannus on noin 700 M€.
• Hankevaihtoehto B: Henkilöjunien nopeus on 200 km/h ja tavarajunien suurin sallittu akseli­
paino 25 tonnia (80 km/h) koko välillä. Investointikustannus on noin 580 M€.
• Hankevaihtoehto C: Henkilöjunien nopeus on 200 km/h vilkkaimmalla osalla yhteysväliä 
(kaksoisraiteet). Tavarajunien suurin sallittu akselipaino on 25 tonnia (80 km/h) koko välillä. 
Investointikustannus on noin 400 M€.
• Hankevaihtoehto D: Henkilöjunien nopeus on 200 km/h koko välillä (kaksoisraiteet). Tavara­
junien suurinta sallittua akselipainoa ei nosteta. Investointikustannus on noin 400 M€.
Vaihtoehtojen vertailussa kriteereinä käytettiin investointikustannusten lisäksi arvioitua vaiku­
tusta henkilö- ja tavaraliikenteen tarjontamahdollisuuksiin (junamääriin) ja liikenteen kysyntään.
Tarkasteluissa havaittiin, että nykyiseen tasoon korjaaminen (0+) mahdollistaisi henkilöliikenteen 
kysynnän maltillisen kasvun (5 % ) , mutta tavaraliikenteen kasvu ei olisi mahdollista. Nopeuden nosto 
vilkkaimmalla välillä (C) antaisi mahdollisuuden kasvattaa junatarjontaa 1 junaparilla ja koko yhteys­
välin nopeuden nosto (A, B, D) 2 junaparilla. Matkamäärä kasvaisi vastaavasti 10 -15 %  tai 25-30 % .  
Mahdollisimman suuri kysynnän kasvu todettiin tavoiteltavaksi (A, B tai D). Tavaraliikenteen kysyntä- 
tarkastelujen perusteella (mm. yrityshaastattelut) päädyttiin siihen, että kaksoisraiteiden tuoma ka­
pasiteetin kasvu (kaksoisraiteet) ja kantavuuden nosto ovat ratkaisevia tekijöitä. Nopeuden nosto (80 
km/h => 100 km/h) ei sen sijaan ole niin tärkeää. Hankevaihtoehdoksi valittiin vaihtoehto B 
(580 M€).
3.1.3 Hankkeen tavoitteet ja kytkennät 
laajempaan kokonaisuuteen
Hankkeen tavoitteissa kuvataan suunta, johon 
hankkeen toteuttamisella pyritään. Tavoitteet 
pohjautuvat hankkeen syihin (kohta 3.1.1) mää­
ritellen tarkemmin tahtotilan siitä, miten tarpei­
siin halutaan vastata. Tavoitteiden tulisi koh­
distua hankkeen syiden näkökulmasta olennai­
siin asioihin, joihin hankkeen ratkaisuilla voi­
daan vaikuttaa. Tavoitteiden määrittelyssä on 
pyrittävä riittävään yksinkertaisuuteen (pääl­
lekkäisyyksien välttämiseen), kattavuuteen, 
tarkkuuteen ja ymmärrettävyyteen. Tavoitteis- 
tossa on (hankkeen syiden mukaan jäsentäen) 
aiheellista erotella ensisijaiset tavoitteet ja 
toissijaiset tavoitteet.
Hankekuvauksessa on myös tuotava esille, mi­
ten hanke liittyy laajempaan kokonaisuuteen. 
Mainitsemisen arvoisia kytkentöjä ovat esimer­
kiksi:
• hankkeen verkollinen asema (kansallisesti 
ja kansainvälisesti)
• hankkeen rooli alueen liikennejärjestelmä­
suunnitelmissa (aiesopimukset)
• hankkeen asema maakuntien liittojen maa- 
kuntaohjelmissa (joissa on mm. erikseen 
nimettyjä hankkeita)
• hankkeen rooli valtakunnallisissa alueiden- 
käyttötavoitteissa.
Arviointi voi tarkastella osahanketta, jonka vai­
kutuksista merkittävä osa syntyy vasta kokonai­
suudesta (esimerkiksi uuden sataman liikenne­
väylät). Tällöin selostetaan hankkeen merkitys 
kokonaisuuden kannalta.
3.1.4 Kustannusarvio
Hankkeen ja vaihtoehtojen kustannukset esite­
tään samassa hintatasossa kuin arvioinnissa 
käytettävät yksikköarvot. Käytettyä hintatasoa 
vastaava vuosi mainitaan. Kustannukset esite­
tään verottomana (ilman arvolisäveroa).
Keskeisimmät kustannustekijät ja osahankkeet 
eritellään toiminnallisesti itsenäisiin osiin sen
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mukaisesti, mitä Liikennevirasto muissa ohjeis­
sa määrää väylien kustannusarvion laadinnasta 
ja yhtenäisen hankeosanimikkeistön käytöstä. 
Suunnittelukustannukset (yleissuunnittelun jä l­
keiseltä osaltaan) arvioidaan ja esitetään oma­
na kustannuseränään.
Kunnossapitokustannusten arviointia sekä jään­
nösarvon määrittämistä varten hankeosakoko- 
naisuudet (liikenneväylät, yhdistävät rakenteet, 
jne.) pitää eritellä osiinsa teknistaloudellinen 
pitoajan perusteella. Pitoajan määrittämisessä 
on otettava huomioon fyysinen kuluminen, joka 
ajan kuluessa tapahtuu muun muassa sään ja 
liikennekuormituksen seurauksena. Sen lisäksi 
on otettava huomioon palvelutasovaatimusten 
muuttuminen ajan myötä.
Liikenneväylien pitoajoissa voi perustellusti olla 
suuriakin tapauskohtaisia eroavaisuuksia. Huo­
mattava osa väyläinvestoinnin kustannuksista 
kohdistuu tavallisesti sellaisiin hankeosiin, joi­
den pitoaika on korkeintaan 40 vuotta. Tätä pi­
dempiä pitoaikoja käytettäessä on erikseen pe­
rusteltava, miten ja miksi kyseinen hankkeen 
osa säilyy teknisesti ja taloudellisesti käyttökel­
poisena 40 vuoden jälkeen. Pisimmät pitoajat 
ovat tyypillisesti silloilla, tunneleilla, leikkauk­
silla, pengerryksillä, vesiväylillä ja alusraken- 
teilla.
Esimerkki 2. Erään tiehankkeen kustannusarvion erittely. 
Hintataso: Maarakennuskustannusindeksi 137 (2000=100).
Liikenneväylät
Ajoväylä 10 M€ pitoaika 30 vuotta (päällysteet 10 vuotta)
Kevyen liikenteen väylät 2 M€ pitoaika 30 vuotta
Liittymä- ja risteysalueet
Ikean liittymä 2 M€ pitoaika 30 vuotta (päällysteet 10 vuotta)
Muut liittymät 4 M€ pitoaika 30 vuotta (päällysteet 10 vuotta)
Liikennettä palvelevat alueet
Bussipysäkit 3 M€ pitoaika 15 vuotta
Yhdistävät rakenteet
Sillat 16 M€ pitoaika 60 vuotta
Haakon tunneli 15 M€ pitoaika 80 vuotta
Informaatiojärjestelmät
Telematiikka 10 M€ pitoaika 10 vuotta
Suunnittelu




Tässä hankkeessa jäännösarvoa jää 30 vuoden jälkeen silloista ja tunnelista (ks. esimerkki 14 koh­
dassa 5.2.6). Kunnossapitokustannusten määrittelyssä on hoidon ja ylläpidon lisäksi otettava huomi­






Hankevaihtoehtojen (ks. edellä kohta 3.1.2) 
vertailukohdaksi tarvitaan vertailuvaihtoehto. 
Vertailuvaihtoehdon tulee olla mahdollisimman 
hyvä ja totuudenmukainen arvio tilanteesta, 
jossa hanketta ei toteuteta. Vertailuvaihtoehto 
on luonteeltaan ”do minimum” eli siinä tehdään 
vain välttämätön. Vertailuvaihtoehto ei saa olla 
korostetun huono eikä korostetun hyvä.
Vertailuvaihtoehto sisältää aina kunnossapitoa 
ja useimmiten korvausinvestointeja. Usein 
vertailuvaihtoehtoon kuuluu myös vähäisiä 
laajennusinvestointeja, joilla säilytetään liiken­
teellinen palvelutaso liikenteen kasvaessa. 
Kehityskulku ilman hanketta voi merkitä myös 
palvelutason heikkenemistä tai palvelun lopet­
tamista. Ideaalitapauksessa vertailuvaihtoehto 
on suunniteltu hyvin ja voidaan kuvata lähes 
yhtä tarkasti kuin arvioinnin kohteena oleva 
hanke.
Vertailuvaihtoehdon määrittelyä havainnollis­
tetaan kuvassa 5. Liikenneväyläinvestoinnin 
vertailuvaihtoehto on tyypiltään jokin seuraa- 
vista:
• heikennetty nykytila (0-): väyläpalvelu lo­
petetaan tai palvelutasoa heikennetään py­
syvästi
• nykytila (0): kohteessa tehdään vain kun­
nossapitoa ja korvausinvestointeja
• parannettu nykytila (0+): kohteessa teh­
dään lisäksi laajennusinvestointeja, joiden 
ensisijainen tavoite on palvelutason säilyt­
täminen ja joiden kustannusarvio on hank­
keeseen verrattuna vähäinen.
Jos suunnittelussa on tehty päätös siitä, että 
palvelutason kehittämiselle ei ole vaihtoehtoa, 
verrataan arvioinnissa kahta hankevaihtoehtoa. 
Päätöksen perustelut on esitettävä.
3.2.2 Maankäytön ja liikennejärjestelmän 
kehitys eri vaihtoehdoissa
Hankkeen vaikutusalueen maankäytön ja liiken­
nejärjestelmän kehittymisestä tehdään mahdol­
lisimman totuudenmukainen arvio kuhunkin 
vaihtoehtoon.
Hankearvioinnin maankäyttöarvioiden tulee olla 
linjassa voimassa olevien (tai jo tiedossa 
olevien tulevien) kaavojen kanssa. Joissakin 
liikenneväylähankkeissa voidaan pitää toden­
näköisenä, että maankäyttö kehittyisi eri tavoin 
eri vaihtoehdoissa. Tällaisissa tapausten hanke- 
arvioinnissa on tärkeintä, että hankevaihto­
ehdon maankäyttö voidaan määritellä täsmälli­
sesti ja se on kaavojen mukainen (ks. kohta
4.4.3 ja liite 4 kohta 3). Maankäytön sijoittu­
minen vertailu- tai muissa vaihtoehdoissa 
voidaan myös osoittaa, jos se on hyvin perustel­
tavissa.
Liikennejärjestelmän kehittymisen arviossa ote­
taan huomioon kaikki tekeillä olevat tai tehtä­
viksi jo päätetyt investoinnit ja muut toimet. 
Tämän lisäksi voi olla tarpeen harkita muita lii­
kennejärjestelmä- ja muissa suunnitelmissa 
esiintyviä kohteita. Hankearvioinnissa on otet­
tava huomioon sellaiset kohteet, joiden toteu­
tuminen tai toteuttamatta jättäminen selvästi 
riippuu tarkasteltavasta hankkeesta. Tämän jä l­
keen harkitaan tulevat sellaiset hankkeesta riip­
pumattomat kohteet, jotka toteutuessaan kui­
tenkin vaikuttavat jollain tavoin hankkeen hyö­
tyihin tai kustannuksiin. Hankkeesta riippumat­
toman liikennejärjestelmän ja maankäytön tulee 
olla samanlainen kaikissa vaihtoehdoissa.
Kaikkia epävarmoja mutta merkityksellisiä muu­
toksia on suositeltavaa tarkastella herkkyystar- 
kasteluna.
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Kuva 5. Hankkeen vertailuvaihtoehdon määrittely.
Esimerkki 3. Erään keskisuuren kaupungin ohikulkutien vertailuasetelman määrittäminen.
Nykyinen tie kulkee kaupungin keskustan tuntumassa. Liikenteen kasvun myötä tietä olisi parannet­
tava ja nopeusrajoitusta alennettava. Hanke vaikuttaa erikoistavarakaupan sijoittumiseen. Vertailu- 
asetelma on seuraava:
• Hanke: Rakennetaan ohikulkutie mitoitusnopeudella 80 km/h. Ohikulkutiellä on eritasoliit­
tymät, meluntorjunta, pohjavesisuojaukset ja kevyen liikenteen yhteydet. Hankkeeseen liit­
tyy nykyisen katuverkon laajennuksia. Seutuliikenteen linja-autoreitteihin tapahtuu muutok­
sia. Nykyisen tien nopeusrajoitus alennetaan 60 km/h:iin. Ohikulkutien uusien eritasoliitty­
mien alueelle sijoittuu 100 000 kerrosneliömetriä uusia erikoistavarakaupan toimintoja.
• Vertailuvaihtoehto: Nykyinen tie levennetään, kevyen liikenteen pääraiteille (3 kpl) raken­
netaan alikulku nykyisen tien ali, ja nopeusrajoitus alennetaan kuten hankevaihtoehdossa­
kin. 100 000 kerrosneliömetriä uutta erikoiskaupan tilaa sijoitetaan Aapernaumin ja Bee- 
pernaumin alueille. Seutuliikenteen linja-autoreitit säilyvät nykyisellään.
• Muun maankäytön ja liikennejärjestelmän kehitys: Liikenne-ennusteissa käytetään lähtö­
kohtana Tilastokeskuksen kuntakohtaista väestöennustetta molemmissa vaihtoehdoissa. 
Alueen liikennejärjestelmän oletetaan kehittyvän voimassa olevan liikennejärjestelmäsuun­
nitelman mukaisesti (muilla hankkeilla ei ole erityistä vaikutusta tarkasteltavan hankkeen 
hyötyihin, mutta ne poistavat tarkasteltavalta verkolta muita ongelmia). Lisäksi kaukoliiken­
teen merkittävän ratahankkeen valmistumisen vuonna 2019 arvioidaan vähentävän kaupun­





Liikenneväylän hankearvioinnissa tarvitaan 
usein ennusteet sekä hankkeesta riippumatto­
masta liikenteen kysynnän kasvusta että hank­
keen kysyntävaikutuksesta (ks. esimerkki 4). 
Joukkoliikenteeseen vaikuttavissa hankkeissa 
tarvitaan lisäksi liikennepalveluiden tarjonnan 
ennuste (esimerkiksi ennuste junatarjonnasta).
Liikenteen kysynnän ja tarjonnan ennusteet esi­
tetään hankkeen lähtökohtien kuvauksessa. Li­
säksi hankearvioinnin dokumentoinnissa on 
käytettyjen ennusteiden laadintatavoista ja läh­
tökohdista selostettava ainakin seuraavat asiat:
• liikennekysynnän taustatekijöiden kehitys 
(väestö-, työpaikka- ja autokantaennusteet, 
muu liikennejärjestelmä, maankäyttö)
• tarjontaennusteen taustalla olevat oletukset 
muun muassa kaluston kehityksestä ja lii­
kenteen järjestämistavoista
• ennusteiden laadintamenetelmät.
Kysyntäennusteen taustalla väestöennusteen 
tulee kuntatasolla olla Tilastokeskuksen alueit­
taisen väestöennusteen mukainen. Muun ennus­
teen käyttö on perusteltava erikseen.
Tavallisesti asetelma on sellainen, että liiken­
teen kysynnän perusennuste kuvaa vertailuvaih- 
toehdon kysyntää ja hankevaihtoehdolle teh­
dään uuden tarjonnan mukainen kysyntäennus- 
te. Hankkeen vaikutus on ennusteiden erotus. 
Ajallisesti ennusteiden pitää ulottua suunnitte- 
luhetkestä hankkeen tarkastelujakson loppuun.
Ennusteiden laatimiseen valitaan hankkeen ja 
arviointitilanteen luonteeseen sopiva menetel­
mä. Yksinkertaisimmillaan ennusteet voidaan 
laatia keskimääräisiä joustokertoimia ja asian­
tuntija-arviota käyttäen. Liikennemalleja on 
yleensä perusteltua käyttää silloin, kun arvioin­
nin kohteella voidaan olettaa olevan merkittäviä 
vaikutuksia reitinvalintaan, suuntautumiseen tai 
kulkutapajakaumaan. Tällaisia hankkeita ovat 
ainakin kaupunkiseutujen tie- ja ratahankkeet 
sekä valtakunnalliset ratahankkeet.
Esimerkki 4. Liikenteen perusennusteen ja  hankkeen kysyntävaikutuksen eroista.
Vaikutusalueen liikenteen kysynnän pe- 
ruskasvu syntyy muun muassa väestön 
ja työpaikkojen määrän ennakoidusta 
kasvusta sekä talouden ja autonomis- 
tuksen kehittymisestä. Jos liikenteen 
määrä (Q) esitetään yleistetyn matka- 
vastuksen (P) funktiona oheisen kuvan 
tavoin, niin liikenteen peruskasvu ilme­
nee siinä kysyntäkäyrän siirtymisenä 
oikealle (D1 => D2). Tämän seurauksena 
liikennemäärä kasvaa (Q1 =>Q2).
Hanke vaikuttaa vaikutusalueen asuk­
kaiden ja yritysten kokemaan matkavas- 
tukseen (P). Hanke parantaa palveluta­
soa ja siten alentaa matkavastusta (P1 
=>  P2). Tästä parannuksesta hyötyvät 
ne, jotka vertailuvaihtoehdossakin käyt­
täisivät hankkeen kohteena olevaa väy- 
läpalvelua (Q2). Lisäksi matkavastuksen 
alentaminen lisää liikenteen kysyntää 
(Q2=>Q3).






Liikenneväylähankkeiden arvioinnin näkökulma 
on yhteiskuntataloudellinen. Tämä tarkoittaa 
sitä, että tarkastelun kohteena ovat kaikki 
hankkeen merkitykselliset vaikutukset riippu­
matta siitä, mihin ne kohdistuvat ja millaisia ne 
ovat. Tämä on yleissääntö sekä tarkasteltavien 
vaikutusten valintaan että vaikutusalueen 
rajaukseen. Valtakunnan rajat ylittävien vaiku­
tusten osalta otetaan huomioon vain ne vaiku­
tukset, jotka (tavalla tai toisella) kohdistuvat 
Suomen asukkaisiin sekä Suomessa toimiviin 
yrityksiin ja muihin yhteisöihin.
Vaikutuksia tarkastellaan rakentamisen aikana 
sekä hankkeen liikenteelle avaamista seuraavan 
30 vuoden aikana. Tarkasteltavista asioista 
pyritään aina esittämään:
1. nykytila nykyhetkessä
2. tila vertailuvaihtoehdossa ennustetilanteis- 
sa
3. tila hankevaihtoehdoissa ennustetilanteissa
4. hankevaihtoehtojen erot vertailuvaihto- 
ehtoon eli vaihtoehtojen vaikutukset 
ennustetilanteissa.
Ennustetilanteina on yleensä perusteltua esittää 
liikenteelle avaamisvuoden lisäksi vähintään 
kaksi ajallista poikkileikkausta (esimerkiksi 
vuodet 15 ja 30). Vaikutukset kuvataan 
määrällisesti aina kuin mahdollista. Jos 
määrällistä tietoa ei ole saatavissa, vaikutukset 
kuvataan laadullisesti. Laadulliset vaikutukset 
luokitellaan ja tehdään sillä tavoin arvioitaviksi.
Vaikutustietojen lähteinä ovat hankkeen 
suunnitteluaineisto, mahdollinen ympäristö­
vaikutusten arviointi (YVA) ja mahdolliset eril­
lisselvitykset. Usein keskeistä vaikutustietoa 
tuotetaan hankearvioinnin yhteydessä esimer­
kiksi liikenteellisin analyysein. Kaikista kuvatta­
vista vaikutuksista mainitaan tietolähde, joka 
voi olla kirjallinen lähde, arviointimenetelmä tai 
asiantuntija.
Vaikutusten ryhmittely voi vaihdella hankkeit­
tain. Vaikutusten tunnistamisen tarkistuslistana 
ja vaikutusten ryhmittelyn lähtökohtana voi 
käyttää esimerkiksi tienpidon vaikutuskartasta 
johdettua jäsentelyä (taulukko 1).
Kaikissa liikenneväylähankkeissa tarkastellaan 
yleensä ainakin seuraavia vaikutuksia:
• vaikutukset käyttäjiin (kuten aika- ja raha­
määräiset kustannukset)
• vaikutukset tuottajiin (kuten liikennöinti- 
kustannukset ja rahti-/lipputulot)
• vaikutukset julkiseen talouteen (kuten 
väylienpidon kustannukset ja verotulot)
• vaikutukset liikenneturvallisuuteen (kuten 
onnettomuusriskin muutos ja onnettomuus- 
kustannukset)
• vaikutukset ympäristöön (kuten vaikutus 
päästömääriin, melulle ja tärinälle altistu­
miseen sekä päästö- ja melukustannuksiin).
Lisäksi voi olla muita vaikutuksia. Vaikutusten 
valinnassa perussääntö on ottaa tarkasteluun 
kaikki ne vaikutukset, joilla on merkitystä 
päätöksenteossa eli suunnitteluvaihtoehtojen 
valinnassa, investointien priorisoinnissa ja 
toteutuspäätöksissä. Vaikutusten valinnassa on 
lisäksi kiinnitettävä huomiota niiden arviointi- 
kelpoisuuteen:
• vaikutus voidaan kuvata ja määritellä
• vaikutusta voidaan mitata määrällisesti 
ja/tai laadullisesti



















Yhteyden käytön rajoitukset ja esteet Nopeusrajoitus => Aikasuorite 




Matka-aika: Nopeus, matkan pituus Aikasuorite, aikakustannus, ajo- 
/matkasuorite
Liikkumisen sujuvuus: Puutteellisen palvelu­
tason ja häiriöiden aiheuttamat viivytykset
Aikasuorite, aikakustannus, ajo- 
/matkasuorite





Väylien kunnon, laadun ja ympäristön koke­
minen






Omalla ajoneuvolla liikkumisen kustannus Ajoneuvokustannus
Joukkoliikenteen käytön kustannus (hinta) 
käyttäjälle
Lippumenot ja muut palvelun käyttö­
kustannukset














Tunne lähimmäisten (esimerkiksi lasten) tur­
vallisuudesta
Ympäristö













Melu, ilman laatu, liikuntamahdollisuudet, 
tunne elinympäristön turvallisuudesta










Väestön määrä ja väestörakenne, työllisyys ja 
työpaikkarakenne, alueen ulkoinen kuva, 






Yhdyskuntarakenteen eheys, liikennesuorite, 
kulkumuotojakauma, palveluiden saavutetta­
vuus eri alueilla ja väestöryhmissä
Maankäyttö Vaikutusalueen maankäyttösuunnitelmien 
toteutuminen tai toteutumisedellytykset








Toimintojen saavutettavuus sekä elinympäris­




yritysten ja muiden 
yhteisöjen 
näkökulmasta
Työpaikka-alueiden saavutettavuus, yhteydet 








Kustannukset kotitalouksille Ajokustannukset, lippumenot
Vaikutukset julkishallinnon keräämiin veroi­
hin, maksuihin ja maksamiin subventioihin
Polttoaineverot, ratamaksu, luotsaus- 
ja väylämaksut, tienkäyttömaksut, 
joukkoliikenteen ostot ja lipputuki
Vaikutukset yritysten tuloihin (ml. lipputulot) Lipputulot




Väylänpidon menot, taloudellisuus, tehokkuus 
ja tuottavuus
Investointien ja kunnossapidon menot
Välilliset taloudelli­
set vaikutukset
Suorat ja epäsuorat vaikutukset tuotantoon ja 
työllisyyteen, syrjäytymisvaikutukset (verova­
rojen käyttötarve, ulkoisvaikutukset)
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4.2 Vaikutusten kriteerien 
ja mittareiden valinta
Valituille vaikutuksille määritetään yksi tai use­
ampia kriteerejä, jotka täsmentävät vaikutuksen 
tavoiteltavia ominaisuuksia ja muutoksen tavoi­
teltavaa suuntaa. Esimerkiksi vaikutukseen 
”matka-aika” voidaan liittää kriteerejä ”no- 
peimman matka-ajan lyhentäminen”, ”vaihtojen 
vähentäminen”, ” odotusaikojen lyhentäminen”.
Kriteereille määritetään mittarit (indikaattorit), 
joiden avulla voidaan määrittää vaikutuksen tila 
hankevaihtoehdossa ja vertailuvaihtoehdossa 
eri ajankohtina (nykyhetkessä, rakentamisen 
aikana ja ennustetilanteissa). Hyvälle mittarille 
voidaan asettaa esimerkiksi seuraavia vaati­
muksia:
• mittari kuvaa juuri tarkasteltavaa ilmiötä 
(validius, yksiselitteisyys)
• mitta-asteikko riittävän laaja kattamaan 
mahdolliset muutokset (tyhjentävyys)
• mittari on riittävän herkkä hankkeen aikaan 
saamille muutoksille (responssivisuus)
• mittarin arvo on määritettävissä toistetta- 
vasti ja vertailukelpoisesti (luotettavuus)
• mittarilla on merkityssisältöön liittyvä tul­
kinta ja sille on määriteltävissä luonnontie­
teellinen tai hallinnollinen kynnys-, raja- tai 
tavoitearvo (tulkittavuus, ymmärrettävyys)
• mittarin arvo on määriteltävissä kohtuulli­
sella työllä ja kustannuksella (toteutetta­
vuus, kustannustehokkuus).
Useimmille liikenneväyläinvestoinnin olennai­
sille vaikutuksille ja kriteereille on löydettävissä 
käypä mittari, jonka arvot voidaan määrittää 
suoraan suunnitelmista tai erilaisin hanke- 





Valittujen mittareiden suunnittelu- ja tavoitear­
vot kootaan hankkeen suunnitelmista ja muista 
arvioinneista (yleensä YVA) tai määritetään 
osana hankearviointia. Suunnitteluarvot ovat 
suunnittelun kuluessa tutkituille vaihtoehdoille 
määriteltyjä vaikutuksen arvoja.
Suunnitteluarvot on kaikissa tapauksissa löy­
dettävissä tai määriteltävissä hankevaihtoeh­
doille ja vertailuvaihtoehdolle. Niin ikään vaiku- 
tusmittarin arvo nykyhetkessä on usein tiedos­
sa. Vaikuttavuuden arviointi tehdään hanke- ja 
vertailuvaihtoehtojen suunnitteluarvojen perus­
teella (ks. luku 5.1).
Suunnitteluarvojen rinnalle kootaan tavoite­
arvot niistä vaikutuksista, joille on suunnitte­
lussa asetettu (määrällinen tai suuntaa-antava) 
tavoite. Tavoitearvoja ei määritetä hanke- 





Esimerkki 5. Erään vesiväylähankkeen arviointiin valitut vaikutukset ja  niiden suunnittelu- ja  
tavoitearvot.










Lastikapasiteetti (1 000 tonnia/alus) 70 - 70 100
Aluskustannukset (M€/a) 4,3 - 5,0 3,1
SO2-päästöt (tonnia/a) 15 - 18 12
CO2 päästöt (1 000 tonnia/a) 65 - 72 48
Esimerkki 6. Erään tiehankkeen arviointiin valitut vaikutukset ja  niiden suunnittelu- ja
tavoitearvot.














Pääsuunnan matka-aika (min) 25,0 lyhenee 25,9 24,5 20,5 20,8
Jonon aiheuttama keskimääräinen 
viivytys (min/matka) 6 lyhenee 6 5 3 3
Kuolemaan johtavia onnettomuuksia 
(kpl/a) 1 ,0 vähenee 1,9 1,8 0,8 0,8
Pohjavesien pilaantumisriskin muu­
tos (km suojaamatonta pohjavesi­
aluetta)
2,10 riski pie­nenee 4,53 1,36 2,02 1,62
Tieliikenteen CO2 päästöt (1 000 
tonnia/a) 31,4 < 26 56,0 56,4 55,7 56,3
Luonnon monimuotoisuus (haittain- 
deksi) 0,0 - 0,0 0,1 0,5 0,4
Tieliikenteen melulle altistuvien 
määrä (henkilöä) 70 vähenee 160 25 13 16
Muutos tieliikenteen hiukkaspääs­
töille altistuvien määrässä (vä- 
henemä, henkilöä)
0 - 0 0 1492 1492
Uusien tielinjojen estehaitta (hait- 
taindeksi) 0 - 1 0,96 0,38 0,61
Vaikutus yhdyskuntarakenteen 
eheyteen (indeksi) 3 - 1 2 6 5
Esimerkki 7. Erään kaukoliikenteen ratahankkeen arviointiin valitut vaikutukset ja  niiden 
suunnittelu- ja  tavoitearvot.














Nopein matka-aika Helsinkiin (min) 360 240 360 260 240 240
Keskimääräinen kokonaismatka- 
aika (min/matka) 180 - 220 150 150 150
Henkilöliikenteen junatarjonta (ju- 
naa/vrk/molemmat suunnat) 22 - 22 27 30 24
Junamatkojen määrä (matkaa/vrk) 3 500 kasvaa 3 300 4 400 6 000 5 000
Kuormattujen tavaravaunujen kes­
kimääräinen akselipaino (tonnia) 18,5 kasvaa 17,5 18,5 22,0 22,0
Tieliikenteen suoritteen muutos 
nykyverkkoon (milj. ajon-km/a) -
piene­
nee -29 -36 -55 -45
Tasoristeysonnettomuuksia (kpl/a) 0,90 0 0,95 0,55 0,0 0,0
Radan estevaikutus (haittaindeksi) 1,1 - 1,2 1,3 1,7 1,5
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4.4 Eräiden vaikutusten 
tarkentavia ohjeita
4.4.1 Rakentamisen aikaiset vaikutukset
Liikenneväyläinvestointien rakentamisen aikai­
set vaikutukset kohdistuvat pääasiassa 
samoihin asioihin kuin hankkeen käytönaikaiset 
vaikutukset. Tyypillisiä rakentamisenaikaisia 
vaikutuksia voivat olla matka-aikaan vaikuttavat 
liikenteen rajoitukset ja tilapäisratkaisut, 
työmaaliikenteen haitat liikenteelle ja ympäris­
töön sekä rakentamisen pöly-, päästö- ja melu­
haitat.
Pääsääntönä on, että hankearvioinnissa otetaan 
aina huomioon rakentamisen aikaiset viivytyk­
set henkilö- ja tavaraliikenteelle (ks. liite 4, koh­
ta 2). Muut rakentamisen aikaiset vaikutukset 
esimerkiksi matkustusmukavuuteen ja elinym­
päristön viihtyisyyteen otetaan huomioon, jos 
ne ovat arvioitavissa ja merkityksellisiä.
On myös aiheellista huomata, että merkittävät 
rakentamisen aikaiset ympäristövaikutukset 
selvitetään hankkeen YVA:ssa.
Esimerkki 8. Rakentamisen aikaisten viivytysten arviointi.
Eräässä ratahankkeessa tehdään kahden kaupungin välisen rataosuuden korvausinvestointi ja sen 
yhteydessä nopeuden noston edellyttämiä tasoristeysten poistoja ja kohtaamispaikkoja. Turvalait­
teet uusitaan. Projekti kestää kaksi vuotta. Tänä aikana kaikkien junien aikataulu hidastuu 10 mi­
nuuttia rakennuskohteiden nopeusrajoitusten takia. Lisäksi rata on kokonaan poikki kumpanakin 
kesänä 6 viikon ajan. Tällöin matkustajat kuljetetaan linja-autolla, jolla matka-aika on keskimäärin 
tunnin pidempi kuin junalla. Rataosuudella tehdään vuodessa 600 000 matkaa, joista 30 000 kesän 
liikennekatkojen aikana. Aikataulun hidastumisen vaikutus vuodessa on (600 000 -  30 000) matkaa 
* 0,167 tuntia = 95 190 tuntia. Katkojen vaikutus vuodessa on 30 000 tuntia. Matkustajien viivytyk­
set kahden vuoden rakennustöiden aikana ovat yhteensä 250 380 tuntia. Nykyisellä matkatarkoitus- 
jakaumalla ajan arvo on keskimäärin 8,60 €/tunti. Rakentamisen aikaisten viivytysten yhteenlasket­
tu aikakustannus on siten 2,15 M€.
Eräässä tiehankkeessa parannetaan päätien yhteysväliä rakentamalla keskikaiteisia osuuksia, lisä- 
kaistoja, eritasoliittymiä, kevyen liikenteen väyliä, hirviaitoja ja meluntorjuntaa. Hanke kestää 2 
vuotta . Töitä tehdään 120 km:n pituisen yhteysvälin eri kohdissa samanaikaisesti. Rakennuskohtei­
den liikennejärjestelyt vaihtelevat. Kaikissa kohteissa pääsuunnan nopeusrajoitus on alennettu (80 
km/h => 40 km/h), isoimmissa kohteissa on osan aikaa vuodesta oletettavasti lyhyitä kiertotierat- 
kaisuja. Nopeusrajoituksen alentamisen vaikutus kilometrin pituisessa kohteessa pidentää matka- 
aikaa noin 45 sekuntia. Yhteysvälin rakentamistöiden kokonaisviivytykseksi arvioidaan keskimäärin 
5 minuuttia/auto. Yhteysvälin KVL on 6 500. Vuotuinen viivytys on yhteensä noin 197 708 autotun- 
tia. Rakentamisen aikainen viivytys on yhteensä 395 416 autotuntia. Yhteysvälin ajoneuvojakaumal- 
la ajan arvo on keskimäärin 19,10 €/tunti/auto. Rakentamisen aikaisten viivytysten yhteenlaskettu 
aikakustannus on siten 7,55 M€.
4.4.2 Ympäristövaikutukset
Ympäristövaikutusten osalta pääsääntö on se, 
että kohteen kaikki merkitykselliset ympäristö­
vaikutukset arvioidaan, kuvataan ja analy­
soidaan ympäristövaikutusten arvioinnissa 
(yleensä YVA). Hankearvioinnissa hyödynne­
tään tämän erillisen arvioinnin tuloksia vaiku­
tusten ja niiden mittarien valinnassa ja 
suunnitteluarvojen kokoamisessa.
Vaikutukset päästöihin ja melulle altistumiseen 
esitetään määrällisenä (tonnit, melulle altistu­
neiden määrä henkilöinä) sekä rahamääräiseksi 





Päästövaikutuksia syntyy, jos tutkittava hanke 
vaikuttaa kaluston suoritteisiin tai energian­
kulutukseen. Kaluston ominaispäästöjen kehit­
tymisessä tulee noudattaa valtakunnallisesti 
yhdenmukaista tapaa (esimerkiksi VTT:n 
LIPASTO-laskentajärjestelmän oletuksia omi- 
naispäästöjen kehittymisestä).
Terveydelle haitallisia yhdisteiden (CO, HC, 
NOx , PM2,5 ja SO2) päästömäärien muutoksia 
tarkastellaan vain Suomen aluerajojen sisällä. 
Kasvihuonekaasupäästöjen (CO2 , CH4, N2O) 
muutoksia voidaan tarkastella laajemmin, jos 
tarkasteltavan väyläinvestoinnin voidaan 
osoittaa vaikuttavan myös Suomen aluerajojen 
ulkopuolella syntyviin päästöihin.
Melualtistuksen muutosten arvioinnissa on 
otettava huomioon liikennemäärän ja nopeuden 
vaikutus, maankäytön muutoksen vaikutus ja 
meluntorjunnan vaikutus.
4.4.3 Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen
Liikenneväyläinvestoinnin mahdollinen vaikutus 
tai kytkentä fyysiseen ja toiminnalliseen yhdys­
kuntarakenteen tulee esille vertailuasetelmassa. 
Tyypillisesti kysymys on siitä, että uuden väylän 
tai yhteyden vaikutusalueelle suunnitellaan uut­
ta tai tehostettua maankäyttöä. Tämä vaikutus 
on otettava huomioon hankearvioinnissa, jos 
hankkeen ja uuden maankäytön välillä on selvä 
syy-seuraussuhde.
Arvioinnin kohteena olevan väylän varteen sijoi­
tettu maankäyttö on liikenne-ennusteen yksi 
lähtökohta. Uusi maankäyttö tuo väylälle uutta 
liikennettä, jonka hyöty määritetään ’’puolik­
kaan säännöllä” (ks. esimerkki 13 luvussa 5.2.6). 
Näin saadaan otettua huomioon ne käyttäjä- 
hyödyt, jotka johtuvat hankkeen seurauksena 
tulevasta uudesta maankäytöstä. Muita maan­
käytön muutoksista tai eroista johtuvia vaiku­
tuksia ei hankearvioinnissa pääsääntöisesti ote­
ta huomioon. (Ks. liite 4, kohta 3.)
Esimerkki 9. Yhdyskuntarakennevaikutuksen määrittäminen.
Helsingin seudun uusi lähiliikennerata liittyy uuden maankäytön suunnitteluun. Lähtökohtana 
suunnittelussa on, että kehitettävät alueet kytketään lähiliikenteeseen uudella radalla ja asemilla. 
Vertailutilanteessa, jossa rataa ei ole, näiden uusien alueiden maanäytön tehokkuus on alempi. Sitä 
ei ole suunniteltu, minne tämä poisjäävä maankäyttö ilman rataa sijoitettaisiin.
Radan yhdyskuntarakennevaikutus otetaan huomioon hankearvioinnissa siten, että hankevaihtoeh­
don liikenne-ennusteen pohjana on hankevaihtoehdon suurempi maankäyttöluku. Näin ollen osa 
uuden radan liikenteestä on tästä uudesta maankäytöstä (vertailuvaihtoehtoon nähden lisämaan- 
käytöstä) johtuvaa. Kannattavuuslaskelmassa yhdyskuntarakennevaikutuksen hyödyksi lasketaan 
maankäytön lisäyksestä johtuvan kysynnän kuluttajan ylijäämän muutos (puolikkaan säännöllä).
4.4.4 Laajemmat taloudelliset vaikutukset
Liikenneväylähankkeen laajemmilla taloudelli­
silla vaikutuksilla tarkoitetaan sellaisia 
merkittäviä vaikutuksia, jotka eivät sisälly tai 
tule riittävästi esiin suorien liikenteen käyttäjä- 
hyötyjen kautta (aika- ja kustannusvaikutukset). 
Laajempia taloudellisia vaikutuksia voi syntyä 
muun muassa seuraavista tekijöistä:
• yritysten tuottavuushyödyt, jotka syntyvät 
liikkumisen ja kuljetusten tehostumisen 
lisäksi tuotannossa tai tuotantopanosten 
käytössä
• keskittymisedut, jotka seuraavat tuotannon 
mittakaavaetujen tai kasautumistekijöiden
hyödyntämisen aikaansaamasta tehostu­
misesta (mm. maankäytön tehostuminen)
• yritysten markkina-aseman muutokset 
(kilpailun lisääntyminen tai vähentyminen)
• työmarkkinoiden laajeneminen tai tihenty­
minen
• epäsuorat järjestelmävaikutukset eli muilla 
markkinoilla (maa-, kiinteistö-, asunto-, 
työ-) tapahtuvien muutosten vaikutus 
liikennejärjestelmään.
Laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat toden­
näköisimpiä ja merkittävimpiä suurissa hank­
keissa, joilla on laajoja vaikutuksia liikenne­
järjestelmään tai jotka avaavat liikenteen 
pullonkauloja. Laajempien taloudellisten vaiku­
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tusten arviointiin ei ole osoitettavissa yleis­
päteviä kertoimia tai nyrkkisääntöjä.
Jos suorien käyttäjähyötyjen arvioinnin jälkeen 
on osoitettavissa kiistatta merkittäviä laajempia 
taloudellisia vaikutuksia, ne tulee selvittää 
erikseen asianmukaisella menetelmällä, joita 
ovat:
• alueelliset tuotantofunktiomallit
• alueellinen yleisen tasapainon malli
• liikenne -  maankäyttömallit.
Arvioinnissa on eriteltävä valtakunnalliset ja 
alueelliset hyödyt. Valtakunnalliset taloudelliset 
hyödyt perustuvat esimerkiksi viennin tai 
ulkomaalaisten matkailijoiden määrän kasvuun 
hankkeen ansiosta. Alueelliset siirtymät puo­
lestaan perustuvat siihen, että taloudellisen 
tuotoksen kasvu hankkeen vaikutusalueella 
johtuu vastaavasta supistumisesta muilla alueil­
la. Tällöin kysymyksessä on alueen osuuden
kasvu toiminnassa, jonka kokonaismäärään 
hankkeella ei ole merkittävää vaikutusta 
(esimerkiksi kauppa, kotimaan matkailu).
Alueelliseen siirtymään perustuvaa hyötyä ei 
voida pitää valtakunnallisesta näkökulmasta 
yhteiskunnallisena hyötynä. Kuitenkin niidenkin 
selvittäminen ja esittäminen voi olla perusteltua 
seudullisesta tai paikallisesta näkökulmasta, 
esimerkiksi perusteena hankkeen paikalliselle 
osarahoitukselle.
Laajempia taloudellisia vaikutuksia ei pidä ottaa 
mukaan kannattavuuslaskelmaan. Tästä huoli­
matta on vielä erikseen kiinnitettävä huomiota 
siihen, missä määrin malleilla lasketut laajem­
mat taloudelliset hyödyt on jo otettu huomioon 
suorien hyötyjen laskennassa. (Ks. liite 4, kohta 
4.)
Esimerkki 10. Esimerkki laajempien taloudellisten vaikutusten arvioinnista.
Alueellinen yleisen tasapainon malli: Runkoverkkosuunnitelman taloudellisia vaikutuksia kansan­
talouteen ja aluetalouksiin tutkittiin kaksivaiheisella menetelmällä. Ensimmäisessä vaiheessa 
Suomen liikenneverkkoa kuvaavalla EUNET-liikenneverkkomallilla laskettiin, miten liikenne tehos­
tuisi runkoverkkojen alueella väylien palvelutason paranemisen myötä. Toisessa vaiheessa lasket­
tiin taloudelliset kerrannaisvaikutukset huomioon ottavalla kansantaloutta kuvaavalla mallilla lii­
kenteessä tapahtuvien muutosten vaikutukset sekä koko kansantalouden että maakunnallisten 
aluetalouksien tasolla. (Runkoverkkosuunnitelman aluetaloudelliset vaikutukset. VATT- 
keskustelualoitteita 394.)
Alueellinen tuotantofunktiomalli: Alueellisen raskaan liikenteen tienkäyttömaksun laajempia alue­
taloudellisia vaikutuksia selvitettiin kyseisen alueen keskeisten teollisuustoimialojen osalta. Selvi­
tyksessä sovellettiin alueellista tuotantofunktiomallia. Selvityksen neljässä vaiheessa (1) arvioitiin 
kuorma-autokustannusten osuus eri toimialojen tuotoksesta, (2) laskettiin tienkäyttömaksun kes­
kimääräinen vaikutus kuorma-autokuljetuksen yksikkökustannukseen, (3) laskettiin joustokertoimi- 
en avulla maksun aiheuttaman lisäkustannuksen vaikutus toimialojen tuotokseen, työpanokseen ja 
kuljetussuoritteeseen ja (4) laskettiin muutosten vaikutus kunkin toimialan yritysten yhteenlasket­
tuun käyttökatteeseen. (Kaakkois-Suomen raskaan liikenteen tienkäyttömaksujen liikenteelliset ja 
aluetaloudelliset vaikutukset 2008. Liikenne- ja viestintäministeriön julkaisuja 24/ 2008.)
Liikenne -  maankäyttömalli: Helsingin seudun maankäyttö- ja raideverkkoselvityksessä tarkastel­
tiin maankäytön ja liikennejärjestelmän kokonaisuutta raideverkon näkökulmasta. Lähtökohtana 
olivat projektiot Helsingin seudun väestö- ja työpaikkakasvusta. Strategioita on tutkittu MYLLY- 
rakennemalleilla, jossa seudun liikenneyhteyksien (joukko- ja tieliikenteen) palvelutasot on kuvattu 
etäisyyksien, nopeuden ja vuoromäärän avulla. Saavutettavuus riippuu liikenneyhteyden palvelu­
tasosta ja siitä, kuinka paljon työpaikkoja ja asukkaita yhteyden varrella on. Mitä saavutettavampi 
paikka on, sitä vetovoimaisempi se on. Koko seudun arvioitu kasvu sijoitetaan saavutettavuuksien 








Vaikuttavuuden arviointi tehdään vaikutusten 
kuvauksessa valituille vaikutuksille määritellyin 
kriteerein ja mittarein (ks. luku 4). Vaikutta­
vuuden arviointi antaa kannattavuuslaskelmaa 
(kohta 5.2) laajemman kuvan hankkeen 
vaikutuksista. Samalla se on osin päällekkäinen 
kannattavuuslaskelman kanssa. Vaikuttavuuden 
arvioinnin vaiheet ovat vaikutusakselien 
määrittäminen, vaikuttavuuden laskenta ja 
tulosten esittäminen.
5.1.2 Vaikutusakselien määrittäminen
Vaikutusakselin huonoin ja paras arvo määrite­
tään seuraavasti:
• Huonoin arvo saavutetaan, kun hankkeessa 
tehdään niin vähän kuin mahdollista tämän 
vaikutuksen hyväksi. Vaikutuksen huonoin 
arvo voi olla jonkin tutkitun vaihtoehdon 
suunnitteluarvo. Määritys voidaan tehdä 
myös asiantuntija-arviona siitä, kuinka 
huonon arvon vaikutus voisi huonoimmassa 
tapauksessa saada. Huonoimman tapauk­
sen tulee kuitenkin olla realistinen.
• Paras arvo saavutetaan, kun hankkeessa 
tehdään niin paljon kuin mahdollista tämän 
vaikutuksen hyväksi. Vaikutuksen paras ar­
vo voi olla jonkin tutkitun vaihtoehdon 
suunnitteluarvo. Määritys voidaan tehdä 
myös asiantuntija-arviona siitä, kuinka hy­
vän arvon vaikutus voisi parhaimmassa ta­
pauksessa saada. Parhaimman tapauksen 
tulee kuitenkin olla realistinen.
Vaikuttavuuden arvioinnissa jokaiselle vaiku­
tukselle määritetään vaikutusakseli (kuva 6), 
jossa vaikutuksesta on vähintään seuraavat pis­
teet (arvot ovat ennustetilanteen arvoja):
• huonoin mahdollinen arvo tässä hankkeessa
• arvo hankkeen vertailuvaihtoehdossa
• arvo tarkasteltavassa vaihtoehdossa
• paras mahdollinen arvo tässä hankkeessa.
Akselille voidaan sijoittaa nykytilan arvo nyky­
hetkellä ja mahdollinen suunnittelutavoite, jolla 
tarkoitetaan suunnittelussa tavoitteeksi asetet­
tua arvoa. Nämä arvot tuovat päätelmissä käyt­
tökelpoista lisätietoa, mutta niitä ei käytetä vai­
kuttavuuden laskennassa.
Vaikutuksesta riippuen tavoiteltava suunta voi 
olla vaikutuksen minimointi (kuten matka-aika) 
tai maksimointi (kuten joukkoliikenteen kulku- 
tapaosuus). Vaikutusakseli etenee aina tavoitel­
tavaan suuntaan: Minimoitavassa vaikutuksessa 
huonoin arvo on vaikutuksen suurin mahdolli­
nen arvo, ja maksimoitavassa vaikutuksessa 
huonoin arvo on vastaavasti pienin mahdollinen 
arvo. Vaikutusakseli määrittää hankkeen vaiku- 
tuspotentiaalin. Vaikutuspotentiaali kuvaa sitä 
vaihteluväliä, jossa vaikutuksen arvo voi tässä 
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Vaikutuspotentiaali
Kuva 6. Vaikutusakseli.
26 Liikenneviraston ohjeita 14/2011
Liikenneväylien hankearvioinnin yleisohje
5 .1.3  Vaikuttavuuden laskenta ja  tulosten 
esittäminen
Kunkin vaikutuksen ja  vaihtoehdon osalta 
vaikuttavuus määritetään seuraavasti:
Vaikuttavuuden arvioinnista on raportoitava 
tarkasteltujen vaikutusmittareiden määritelmät 
(ks. liite 3) laskennassa käytettyine arvoineen 
(ks. esimerkki 11).
„ „ v. (ve) -  v. (huonoin)
(5 ) V  (ve) =  . .v. (p a ra s) -  v. (huonoin)
jossa
V. (ve) on vaikutuksen i  vaikuttavuus vaih­
toehdossa ve
v. (ve) on tarkasteltava vaikutuksen i  arvo 
vaihtoehdossa ve
vi (huonoin) on vaikutuksen i  huonoin arvo
v. (paras)  on vaikutuksen i  paras arvo.
Vaikuttavuus asettuu kussakin vaikutuksessa 
välille 0 -10 0  % .  Vaikuttavuuden arvo 0 %  ku­
vaa huonointa tämän hankkeen suunnitelmissa 
tai mahdollisissa ratkaisuissa esiintynyttä ti­
lannetta, ja  vaikuttavuuden arvo 100 %  vastaa­
vasti parasta tässä hankkeessa mahdollista ti­
lannetta. Hanke- ja  vertailuvaihtoehtojen vaikut­
tavuuksien erotus kertoo siitä, missä vaikutuk­
sissa hankevaihtoehto on vertailuvaihtoehtoa 
parempi tai huonompi.
Vaikuttavuuden arvioinnin tulos havainnolliste­
taan pylväskuvin, jo issa erotellaan kannatta­
vuuslaskelmassa mukana olevat vaikutukset ja 
laskelman ulkopuoliset vaikutukset (esimerkki 
12). Kuvioista havaitsee vaihtoehtojen vaikutus- 
profiilit, hankevaihtoehtojen erot suhteessa ver- 
tailuvaihtoehtoon sekä sen, miltä osin kannat­
tavuuslaskelma kattaa tämän hankkeen päätök­
senteossa merkitykselliset vaikutukset. Korkeat 
vaikuttavuudet kertovat siitä, mihin vaikutuksiin 
hankkeen suunnittelussa on erityisesti panos­
tettu. Käytännössä väyläinvestoinnissa on aina 
jossain määrin keskenään ristiriitaisia tavoittei­
ta, jo lloin hanke ei voi saada 100 %  vaikutta­
vuutta kaikkien vaikutusten suhteen.
Eri vaikutuksille määritellyt vaikuttavuudet eivät 
ole sellaisenaan yhteenlaskettavia. Vaikutta­
vuuden arvioinnin tuloksista ei suoraan voi pää­
tellä hankkeen kokonaisvaikuttavuutta eikä pa­
remmuutta tai huonoutta vertailuvaihtoehtoon 
nähden.
Esimerkki 11. Erään tiehankkeen vaikutusakselien ja  vaikuttavuuden määrittäminen.
Tarkasteltava vaikutus (kri- Suun- Vaikutusakseli Vaikuttavuus
















Pääsuunnan matka-aika (min) MIN 25,9 25,9 24,5 20,5 19,5 0 % 22 % 84 %
Jonon aiheuttama keskimääräi­
nen viivytys (min/matka) MIN 6 6 5 3 3 0 % 33 % 100 %
Kuolemaan johtavia onnetto­
muuksia (kpl/a) MIN 1,9 1,9 1,8 0,8 0,5 0 % 7 % 79 %
Pohjavesien pilaantumisriskin 
muutos (km suojaamatonta 
pohjavesialuetta)
MIN 4,53 4,53 1,36 2,02 1,36 0 % 100 % 79 %
Tieliikenteen CO2 päästöt 
(1 000 tonnia/a) MIN 56,4 56,0 56,4 55,7 26,4 1 % 0 % 2 %
Luonnon monimuotoisuus (hait- 
taindeksi) MIN 0,5 0,0 0,1 0,5 0 100 % 80 % 0 %
Tieliikenteen melulle altistuvien 
määrä (henkilöä) MIN 160 160 25 13 0 0 % 84 % 92 %
Muutos tieliikenteen hiukkas­
päästöille altistuvien määrässä 
(vähenemä, henkilöä)
MAX 0 0 0 1492 1492 0 % 0 % 100 %
Uusien tielinjojen estehaitta 
(indeksi) MIN 1,8 1 0,96 0,38 0 44 % 47 % 79 %
Vaikutus yhdyskuntarakenteen 




Esimerkki 12. Erään tiehankkeen vaikuttavuuden arvioinnin lopputulos kuvana.
Vaikuttavuus vaihtoehdoittain ■ Vaihtoehto 0+
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Kuvio havainnollistaa vaihtoehtojen vaikuttavuusprofiilin. Pylvään pituus osoittaa sen, mihin hankkeessa on 
varsinaisesti panostettu. Toisaalta kuviosta näkee myös vertailuvaihtoehdon paremmuuden joissakin vaiku­
tuksissa.

















Uusien tielinjojen estehaitta 
Yhdyskuntarakenteen eheys
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Saman informaation voi esittää erotuskuvana, jossa hankevaihtoehtojen (0++ ja Ve 1) vaikuttavuuksista on 
vähennetty vertailuvaihtoehdon (0+) vaikuttavuudet.




Kannattavuuslaskelman avulla arvioidaan lii­
ke nneväyläinvestoinnin keskeisimmät vaikutuk­
set. Hankearvioinnin kannattavuuslaskelmassa 
noudatetaan yhteiskuntataloudellisen hyöty- 
kustannusanalyysin periaatteita.
• vero-, maksu- ja lipputulojen muutokset esi­
tetään eroteltuna sekä maksajan että saajan 
kohdalla, jolloin nettovaikutus on 0
• aika-, onnettomuus-, päästö- ja melukus- 
tannusten muutokset hinnoitellaan verot­
tomin yksikköhinnoin.
Käyttäjähintoihin sisältyvät verot ja maksut ote­
taan huomioon sekä saajan että maksajan koh­
dalla erimerkkisinä.
Kannattavuuslaskelmassa tutkitaan hankevaih­
toehdon ja vertailuvaihtoehdon (tai toisen han­
kevaihtoehdon) välistä eroa. Laskelmaan voi­
daan ottaa mukaan kaikki ne vaikutukset, joiden 
rahamääräiseen arviointiin on olemassa mene­
telmä ja selkeät arvotusperusteet.
Kannattavuuslaskelman perusvuosi (vuosi 0) on 
se vuosi, jolloin hanke valmistuu ja avataan lii­
kenteelle. Investointikustannukset ja rakenta­
misen aikaiset liikenteelliset vaikutukset ote­
taan huomioon rakentamisen alusta vuoteen 
nolla. Investoinnin käyttöönotosta seuraavat 
vaikutukset lasketaan 30 täydeltä vuodelta. 
Vaikutusten nykyarvon laskennassa käytetään 
4 %  diskonttokorkoa. (Ks. liite 4, kohdat 7 ja 8).
Hankkeen hyödyt ovat yleisesti kustannussääs­
töjä, kuten liikennöintikustannusten pienene­
minen tai matka-ajan lyheneminen. Haittoja 
ovat vastaavasti kustannuslisät, esimerkiksi 
kunnossapito- tai päästökustannusten kasvu. 
Kukin hyöty- ja kustannuserä otetaan huomioon 
vain kerran.
5.2.2 Verojen käsittely laskelmassa
Hankearvioinnin laskentatapa on (yksinkertais­
tettu) hyvinvointimenetelmä, jossa verot ote­
taan huomioon seuraavasti (ks. liite 4, kohta 5):
• investointi-, kunnossapito- ja liikennöinti- 
kustannukset ovat ilman arvonlisäveroja
• liikennöintikustannuksissa ja tavaraliiken­
teen (raskaat ajoneuvot) hyötyjen määrit­
tämisessä otetaan huomioon erityisverot 
(vähennyskelvottomat verot)
5.2.3 Eräiden yksikköarvojen korottaminen 
laskenta-aikana
Aika-, onnettomuus-, päästö- ja melukustan- 
nusten yksikköarvoja korotetaan laskenta- 
aikana 1,5 %  vuodessa tulotason kasvua seura­
ten. Korotusta ei tehdä muihin kustannuksiin. 
(Ks. liite 4, kohta 9.)
5.2.4 Tunnuslukujen laskenta
Investoinnin seurauksena syntyy vuosina 1-30 
hyötyjä Ht (kustannussäästöjä) ja kustannuksia 
Kt (kustannusten kasvua). Hyöty- ja kustannus­
erien nykyarvot vuonna 0 (Hp, K p) määritetään 
seuraavasti:
30 1
(1) H „ , K r =  £  —  ( H ,, K , )
Rakentamisen aikana (vuodesta -n  vuoteen 0) 
syntyy investointikustannuksia I t ja rakentami­
sen aikaisia haittoja Krt. Näiden nykyarvot 
vuonna 0 (Ip, KrP) määritetään seuraavasti:
(2) 1!p , K rP =  Z  ( It, K rt)
1,04
Osa investointikustannuksista ja rakentamisen 
aiheuttamista haitoista voi syntyä vuosina 1-30. 
Tällaisia ovat liikenteelle avaamisen jälkeen 
tehtävät täydentävät toimet ja laskenta-ajan 
kuluessa tehtävät korvausinvestoinnit. Nämä 
kustannukset diskontataan perusvuoteen kaa­
vassa (1) esitetyllä tavalla.
Investoinnin jäännösarvo J  on vuonna 30 (las­
kenta-ajan lopussa) saatava hyöty, jonka nyky­
arvo Jp määritetään seuraavasti:
• kuluttajan hyödyn määrittämisessä otetaan 








Kannattavuuden perustunnusluku on hyöty- 
kustannussuhde, joka lasketaan seuraavasti:
H  H r -  K r -  Krp +  Jp
(4) K = Tr
Hyöty-kustannussuhde saa arvon 1 silloin, kun 
hankkeen yhteiskuntataloudelliset hyödyt ovat 
yhtä suuret kuin investointikustannus. Hanke on 
yhteiskuntataloudellisesti kannattava, jos hyö­
ty-kustannussuhteen arvo on suurempi kuin 1.
5.2.5 Laskelman rakenne




nus sisältää ne kustannukset, jotka ylittävät 
vertailuvaihtoehtoon sisältyvien investointi- 
toimien kustannukset.
Tarkastelujakson aikana korvausinvestoinnein 
uusittavat rakenteet ja laitteet otetaan laskel­
massa huomioon investointikustannuksena.
Kannattavuuslaskelma sisältää hankkeen rahak­
si muutetut hyöty- ja haittaerät. Laskelman ei 
tarvitse noudattaa tiettyä rakennetta, mutta 





2) vaikutukset väylänpidon kustannuksiin
3) välilliset investoinnit
4) käyttäjähyödyt
• ajoneuvo- ja aikakustannukset
• lippumenot
• verot ja maksut
5) tuottajan ylijäämän muutos
• liikennöintikustannukset








• vero-, maksu- ja muut tulot
• tuet, ostot ja muut menot
9) investoinnin jäännösarvo.
Kaikkien väyläinvestointien kannattavuuslaskel­
mat pitää tehdä samoilla yleisperiaatteilla. Eri 
liikennemuotojen ja hankkeiden erilaisuuden 
takia laskelmien yksityiskohdat voivat kuitenkin 
poiketa toisistaan.
Investointikustannus tulee laskelmaan verotto­
mana ja samassa hintatasossa kuin laskelmassa 
käytettävät yksikköarvot.
Kunnossapito- ja  muut väylänpidon kustan­
nukset
Muutokset väylänpitäjän vuotuisissa kunnossa­
pito- ja muissa väylänpidon kustannuksissa 
otetaan laskelmassa huomioon hankkeen 
vaikutuksena. Olennaista tässäkin tapauksessa 
on hankevaihtoehdon ero vertailuvaihtoehtoon.
Tarkastelujakson kuluessa käyttöikänsä päähän 
tulevien väylän osien (vrt. luku 3.1.4) uusimisen 
kustannukset ajoitetaan tarkastelujaksolle 
käyttöiän päättymisen kohdalle.
V ä lillise t investoinnit
Arvioitavalla hankkeella voi olla seurausvaiku­
tuksia muihin kuin suoraan hankkeeseen tai 
vertailuvaihtoehtoon sisältyviin investointeihin. 
Tällaiset välilliset investoinnit otetaan huo­
mioon kannattavuuslaskelmassa, jos tarkastel­
tavan hankkeen ja sen vertailuvaihtoehdon 
yhteys näihin muihin investointeihin on yksi­
selitteinen.
Hankkeen tai sen vertailuvaihtoehdon välillisiä 
investointeja voivat esimerkiksi olla jotkut 
kuntien väyläinvestoinnit tai satamien inves­
toinnit, jotka eivät kohdistu valtion (väylä)- 
omaisuuteen. Hankkeen toteutuessa vältettävä 
välillinen investointikustannus otetaan laskel­
maan hyötynä, joka syntyy sinä vuonna, jolloin 
vältettävä investointi tehtäisiin vertailuvaihto- 
ehdossa. Vastaavasti hankkeen seurauksena
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tehtävä välillinen investointikustannus otetaan 
laskelmaan haittana, joka syntyy kyseisen 
investoinnin arvioidulla toteutushetkellä.
Käyttäjähyödyt
Kuluttajan ylijäämän muutosta mitataan 
yleistettyjen kustannusten avulla. Yleistetty 
kustannus sisältää ajoneuvo-, aika- ja lippu- 
kustannukset sekä mahdollisesti muita palvelu­
tasotekijöitä. Ajoneuvo-, lippu- ja mahdollisia 
muita rahamääräisiä kustannuksia käsitellään 
verollisina. Aikakustannusten yksikköhintaa 
korotetaan talouskasvun myötä. Käytettävä 
vuotuinen kasvukerroin on 1,015 (ks. liite 4, 
kohta 9).
Hankkeen seurauksena kustannukset muuttu­
vat, jolloin kuluttajan ylijäämän suuruus muut­
tuu. Jos tarkasteltava hanke ei vaikuta liiken­
teen määrään, saadaan kuluttajan ylijäämän 
muutos kertomalla yleistettyjen kustannusten
muutos (per yksikkö) liikenteen määrällä. Jos 
hankkeella on vaikutus liikenteen suuntautu­
miseen tai kulku- tai kuljetustavan valintaan, on 
kuluttajan ylijäämän laskemiseen käytettävä nk. 
puolikkaan sääntöä (ks. esimerkki 13).
Jos siirtymä liikennemuodosta toiseen on mer­
kittävä, voi liikennettä menettävän liikenne­
muodon ruuhkaisuuden väheneminen ja palve­
lutaso paraneminen muuttaa yleistettyä kus­
tannusta ja siten kuluttajan ylijäämää (niillä, 
jotka eivät ’’siirry”). Nämä muutokset määrite­
tään ja otetaan laskelmassa huomioon.
Joukkoliikenteen käyttäjähyötyjen arvioinnissa 
otetaan huomioon matkan eri vaiheiden (kävely, 
odotus, vaihto) arvo matkustajalle (ks. liite 4, 
kohta 10) ja tätä kutsutaan palvelutaso- 
hyödyksi. Palvelutasotekijöiden arvo määritel­
lään suhteessa aikakustannukseen.







Nämä matkat tehdään muutoksesta 
riippumatta, koska matkantekijöiden 
maksuhalukkuus on suurempi kuin P1.
Ensimmäisen uuden matkantekijän 
maksuhalukkuus on vain vähän pienempi kuin 
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Viimeisen uuden matkantekijän 
maksuhalukkuus on vain vähän suurempi 
kuin matkavastus muutoksen jälkeen (P2)
Näitä matkoja ei tehdä muutoksen 
jälkeenkään, koska matkantekijöiden 
maksuhalukkuus on pienempi kuin P2.
Qi Kysytty määrä (Q)
(matkoja, suoritetta)
Q2
Puolikkaan säännöllä estimoidaan uuden/siirtyvän kysynnän kuluttajan ylijäämän muutosta, kun tarjon­
nassa tapahtuu suhteellisen vähäinen muutos. Tällöin oletetaan, että kysyntä kasvaa lineaarisesti hinnan 
(vastuksen) laskiessa. Kuvan esimerkissä vastus pienenee (P1=>P2), jolloin kysyntä kasvaa (Q1=>Q 2). 
Jokaisen nykyisen matkan hyöty on yhtä suuri kuin vastuksen muutos (P1-P2). Uusien matkojen osalta 
kuluttajan ylijäämän A CSu (kuvassa varjostettu kolmio) lasketaan:




Tuottajan ylijääm än muutos
Tuottajan ylijääm än muutos otetaan huomioon 
niissä hankkeissa, jotka vaikuttavat liikenne­
palvelujen tuottajien kustannuksiin tai tuloihin. 
Tuottajan ylijääm ä saadaan laskemalla liikenne­
palvelujen tuottajien liikennöintikustannusten 
ja lipputulojen muutos.
Tavaraliikenteen kustannuksiin vaikuttavissa 
investoinneissa ei ole käytännössä mahdollista 
erotella tuottajan (kuten varustamo) ja 
kuluttajan (kuten metsäyhtiö) ylijääm ää. Näitä 
käsitellään yhtenä kokonaisuutena.
Tuottajan ylijääm ässä otetaan huomioon kaikki 
vähennyskelvottomat verot (eli muut kuin 
arvonlisävero). Veron osuus eritellään.
Turvallisuusvaikutukset
Onnettomuuskustannukset otetaan huomioon 
tie- ja  rautatieliikenteeseen vaikuttavissa hank­
keissa. Tieliikenteestä otetaan huomion moot­
toriajoneuvoliikenteen onnettomuuksien lisäksi 
ja lankulku- ja  pyöräilyonnettomuudet.
Onnettomuuksien rahamääräinen arvo laske­
taan keskim ääräisillä verottomilla yksikköar­
voilla, jotka ovat samassa hintatasossa kuin in­
vestointikustannukset. Yksikköarvoa korotetaan 
laskenta-aikana talouden kasvun myötä. Koko 
onnettomuuskustannukselle käytettävä vuotui­
nen kasvukerroin on 1,0 15 (ks. liite 4, kohta 9).
Ympäristövaikutukset
Kannattavuuslaskelmassa otetaan huomioon 
vaikutukset päästöjen ja  melun kustannuksiin. 
Päästökustannukset otetaan yleensä huomioon 
tie-, rautatie- ja  vesiliikenteeseen vaikuttavissa 
hankkeissa. Päästöjen kustannukset määrite­
tään keskim ääräisillä verottomilla yksikköar­
voilla, jotka ovat samassa hintatasossa kuin in­
vestointikustannukset. Päästökustannusten yk­
sikköarvoja korotetaan vastaavasti kuin onnet- 
tomuuskustannusten yksikköarvoja. Käytettävä 
vuotuinen kasvukerroin on 1,0 15 (ks. liite 4, koh­
ta 9).
Melukustannukset otetaan yleensä huomioon 
tie- ja  rautatieliikenteeseen vaikuttavissa hank­
keissa. Kustannusten laskennassa käytetään 
melulle altistumisen verottomia yksikköhintoja, 
jotka ovat investointikustannuksia vastaavassa 
hintatasossa. Melukustannusten yksikköarvoja 
korotetaan talouskasvun myötä vuotuisella kas- 
vukertoimella 1,0 15 (ks. liite 4, kohta 9).
Vaikutus julkistalouteen
Käyttäjä hyötyjä arvioidaan markkinahinnoin, 
jo ihin sisältyy veroja, maksuja ja  subventioita. 
Tällaisia ovat muun muassa polttoainevero, 
matkalipun hinta ja sen arvonlisävero, matkali­
pun tukiosuus, ratamaksu, väylämaksu, luot­
sausmaksu ja  Saimaan kanavan lupamaksu.
Veroissa, maksuissa tai subventioissa tapahtuu 
muutoksia, jos hanke vaikuttaa niiden suuruu­
teen (hintoihin) tai jo s hanke vaikuttaa liiken­
teen kysyntään (määrä, kulkutapa). Markkina­
hintoihin sisältyvät verot, maksut ja subventiot 
otetaan huomioon maksajan (kuluttaja/liiken- 
teen tuottaja) ja  saajan (valtio) kohdalla eri­
merkkisinä.
Investoinnin jäännösarvo
Investoinnin jäännösarvo määritetään tapaus­
kohtaisesti ottaen huomioon hankkeen kustan­
nusarviossa (kohta 3.1.4) määritetyt pitoajat (ks. 
myös liite 4, kohta 7). Kannattavuuslaskelmassa 
jäännösarvo on vuoteen 30 sijoitettava hyöty. 
Mahdolliset purkukustannukset otetaan laskel­
massa huomioon negatiivisena jäännösarvona.
Esimerkki 14. Erään tiehankkeen jäännös­
arvon määrittäminen.
62 M€:n tiehankkeen kustannusarvion erittelys­
sä on määritelty hankkeen osien teknis­
taloudelliset pitoajat (Esimerkki 2 luvussa 
3.1.4). Kustannuserittelystä nähdään, että 30 
vuoden jälkeen on hankkeen siltojen (16 M€) 
pitoajasta käyttämättä 30 vuotta ja tunnelista 
(15 M€) 50 vuotta. Jäännösarvo vuonna 30 las­
ketaan: (30/60)*(16 M€) + (50/80) * 15 M€ = 
17,38 M€. Jäännösarvon nykyarvo 4 %  korolla 
on 5,36 M€.
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Esimerkki 15. Erään tiehankkeen kannattavuuslaskelman yhteenveto.
Ve 0 Ve 0++ Ero Ve 2 Ero
(M€) (M€) (M€) (M€) (M€)
KUSTANNUS (K) 3 1 ,4 3 1 ,4 48,1 4 8 ,1
investointikustannus 29 29 44,5 44,5
4 %  korko rakentamisen ajalta (2 vuott ) 2, 2,4 3,6 3,6
H YÖ D YT (H) 684,2 6 4 1 ,4 4 5 ,2 6 1 3 ,0 76,2
Väylänpitäjän kustannukset 2,1 2,3 -0,2 2,6 -0,5
kunnossapitokustannukset 2,1 2,3 -0,2 2,6 -0,5
Matkojen sujuvuus ja turvallisuus 483,4 449,1 34,3 425,1 58,3
aikakustannukset 329,1 300 29,1 280,5 48 ,6
ajoneuvokustannukset (sis. verot) 118,1 119 -0,9 120,5 -2,4
onnettomuuskustannukset 36,2 30,1 6,1 24,1 12,1
Kuljetusten toimivuus 113,7 105 8,7 102,3 11,4
raskaan liikenteen aikakustannukset 68,5 60,5 8 58,5 10
raskaan liikenteen ajoneuvokustannuk- 45,2 44,5 0,7 43,8 1,4
set (sis. erityisverot)
Ympäristövaikutukset 26 25 1 22 4
päästökustannukset 11,5 12,5 -1 13,5 -2
melukustannukset 14,5 12,5 2 8,5 6
Julkistaloudelliset vaikutukset 6 1,1 61,4 0,3 62,1 1
polttoaineverot 45,8 46 0,2 46,4 0,6
arvonlisäverot 15,3 15,4 0,1 15,7 0,4
Jäännösarvo 0,9 0,9 1,5 1,5
jäännösarvo 30 vuoden käytön jälkeen 0,9 0,9 1,5 1,5
H YÖ TY-KU STA N N U SSU H D E (H /K ) 1 ,4 4 1 ,5 8
IN V E S T O IN N IN  N YKYARVO  (M€) 1 3 ,8 28,0
5 .2 .7  Laskelm an herkkyystarkastelu
Kannattavuuslaskelmasta pitää tehdä herkkyys- 
tarkastelu, joka antaa tietoa laskelmiin sisälty­
vistä epävarmuustekijöistä. Epävarmuustekijöi­
den määrä ja  luonne vaihtelevat riippuen muun 
muassa hankkeen luonteesta ja  arvioinnissa 
käytetyistä menetelmistä.
Herkkyystarkastelut tehdään vertaamalla laskel­
man kannalta kriittisten tekijöiden vaikutusta 
hankkeen perustarkastelun tunnuslukuihin. 
Herkkyystarkastelutarpeet on yleensä perustel­
tua tunnistaa ennen varsinaista hankearviointia, 
jotta esimerkiksi kysyntäennusteissa voidaan 
tuottaa tarvittava määrä alavaihtoehtoja.
Pääsääntönä on, että kaikkien merkittävästi 
lopputulokseen vaikuttavien tekijöiden epä­
varmuus on käsiteltävä. Herkkyystarkastelun 
yhteydessä esitetään perustelut valituille








lien tulee olla perusteltuja. Esimerkiksi inves­
tointikustannuksen osalta pitää käyttää kustan­
nusarvion laadinnassa todettua epävarmuutta. 
Liikenne-ennusteessa epävarmuuden syitä voi­
vat olla väestöennusteen epävarmuus, mene­
telmän (esimerkiksi joustoja käytettäessä) epä­
varmuus tai riippuvuus yhdestä/harvasta toimi­
jasta. Liikennejärjestelmän kehittymisen arvi­
oinnin perustapaus on noudattaa voimassa ole­




esimerkiksi hankkeiden lykkääntymistä rahoi­
tuksen puutteessa.
Jos hankkeella oletetaan olevan vaikutus maan­
käytön sijoittumiseen, tulee herkkyystarkaste- 
lussa arvioida herkkyyttä sen suhteen, miten 
maankäyttö arvioidaan vertailuvaihtoehdossa. 
Aikasäästöjen herkkyyttä taas voi tarkastella 
sen suhteen, mikä on laskelmassa käytetty mat­
ka ntarkoitusjaka u ma.
Herkkyystarkastelussa tulee pyrkiä hahmotta­
maan todennäköisiä vaihteluvälejä ja arvioida
Esimerkki 16.
hankkeen kannattavuuden käyttäytyminen niis­
sä rajoissa. Vaihteluvälejä ei saa määrittää me­
kaanisesti (± X % ) .
Herkkyystarkastelujen tuloksena esitetään kaik­
kien tehtyjen epävarmuustarkastelujen tulosten 
vaikutus hyöty-kustannussuhteeseen. Epävar­
muustekijöiden todennäköisyyksiä, yhteisvaiku­
tuksia ja  yleisesti ottaen merkitystä hankearvi­
oinnin tuloksen kannalta on arvioitava.
Erään ratahankkeen kannattavuuslaskelman herkkyystarkasteluun valitut 
tekijät ja herkkyystarkastelun lopputulos kuvana.
Tutkittu epä­
varmuustekijä
Vaihteluväli Määrittämisperuste Vaikutus laskelmassa
Kustannusarvio -5  % ..+ 3 0  % Arvioitu maaperäolosuhteiden 










-10 %  .. +15 % Alaraja: Lentoliikenteen tarjonta 
paranee ja hinnat alenevat, ja pie­
nempi osa kasvusta tulee junalii­
kenteeseen. Yläraja: Alueen väes- 
tökasvu toteutuu maakunnan en­
nusteiden mukaisena.
Nykyisten matkojen 




-40 .. +38 % Alaraja: Junamatkojen kysynnän 
jousto on -0,2 ja kysynnän perus­
kasvu -10 % .  Yläraja: Junamatko­
jen kysynnän hintajousto on -0,4 
ja kysynnän peruskasvu +15 % .
Siirtyvien matkojen 










-15 %  .. 0 % Keskimääräisellä matkatarkoitus- 
jakaumalla aikasäästön arvo on 
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Toteutettavuuden arvioinnin tarkoitus on 
nostaa esille hankkeen rahoituspäätöksen kan­
nalta huomionarvoisia riskejä sekä suunnittelu­
ja  hallinnollisten prosessien etenemistä.
Hankkeen riskeistä saa tietoa ensinnäkin 
suunnittelun dokumenteista, koska riskien 
tunnistaminen ja  arviointi on osa väylähank- 
keiden suunnittelua. Toiseksi hankkeen kysyn­
nän ja tarjonnan sekä kustannusten riskejä on 
käsitelty hankearvioinnissa (mm. liikenne- 
ennuste, kannattavuuslaskelma herkkyys- 
tarkasteluineen ja  vaikuttavuuden arviointi).
Toteutettavuuden arvioinnissa merkitykselliset 
riskit ovat tavallisesti joitakin seuraavista:
• Teknisten ratkaisujen toimivuuden riskit:
Arvioitava hanke saattaa sisältää tekniikkaa 
tai ratkaisuja, joiden toteuttamiseen ja 
käyttöön liittyy tavanomaista suurempia 
riskejä.
• Liikennöinnin riskit: Erityisesti ajoituksen 
kannalta voi olla tärkeä kysymys, m illaiset 
ovat liikennöitsijän edellytykset tai riskit 
tuottaa investoinnin mahdollistamia 
palveluja. Palvelun mahdollinen riippuvuus 
valtion tai kuntien tuesta on esimerkiksi 
syytä käsitellä.
• Kysynnän riskit: Hankkeen kysyntä (ja siten 
hyödyt ja kannattavuus) voi riippua 
merkittävästi yhdestä tai muutamasta 
toimijasta tai maankäytöstä (kaavoitus ja 
rakentaminen).
• Kustannusriskit: Investointikohteen erityis­
piirteistä voi seurata, että kustannusarvio 
on tavanomaista epävarmempi. Kustannus­
arvion olennainen kasvu suunnittelun 
edetessä vaikuttaa paitsi kannattavuuteen 
myös rahoitusmahdollisuuksiin ja hankkeen 
rakentamisen kestoon.
• Y m p äristö - ja  turvallisuusrisk it: Hankkeen 
rakentamisella tai käytöllä (tai toteutta­
matta jättäm isellä) voi olla merkittäviä 
luontoon, rakennettuun ympäristöön tai 
ihmisten terveyteen kohdistuvia riskejä. 
Nämä riskit on tunnistettu ympäristö­
vaikutusten arvioinnissa, joka on tässä 
kohdin tärkeä tietolähde.
Riskien yhteydessä on tuotava esille suunnit­
telussa tai hankearvioinnissa todetut mahdolli­
suudet ja  keinot hallita tai pienentää riskejä.
Riskien lisäksi toteutettavuuden arvioinnissa 
käsitellään hankkeen etenemiseen vaikuttavia 
asioita:
• Lainsäädäntö ja  lupa-asiat: Hankkeen 
eteneminen sisältää mahdollisesti erilaisia 
lainsäädännön edellyttämiä lupaprosesseja 
valitusteineen.
• Suunnittelutilanne: Suunnitteluprosessin 
vaihe ja odotettavissa oleva kesto sekä 
kaavoitustilanne ja sen merkitys hankkeen 
toteuttamiselle. Suunnitelmien vanhene­
minen voi myös olla toteutuspäätöksen 
kannalta merkittävä tieto.
• Rahoitusm ahdollisuudet: 
Rahoitusmahdollisuuksien arvioinnissa voi­
daan nostaa esille mahdollisuudet valtion ja 
kunnan talousarvion ulkopuoliseen rahoi­
tukseen, kuten EU:n tuet ja  yksityisen 
rahoituksen mahdollisuus.
Toteutettavuuden arvioinnissa ei saa ennakoida 
kansalaisten, yhteisöjen, hallinnon tai poliitti­
sen vallan päätöksiä (kuten valitusten aihe ja 
määrä tai rahoituspäätökset).
5.4 Päätelmät
Päätelmissä vedetään yhteen vaikutusten ja 
toteutettavuuden arvioinnin tulos. Päätelmissä 
kerrotaan, miten arvioinnin perusteella voidaan 
sanoa hankkeen vaikuttavuudesta, tehokkuu­
desta ja toteutettavuudesta.
Päätelmissä tuodaan esille arvioinnin kohteen 
ja siitä tehtävän (rahoitus)päätöksen kannalta 
olennaiset asiat. Päätelmät perustuvat hank­
keen lähtökohtiin, tavoitteisiin, ennusteisiin, 





Päätelmistä pitää tavallisesti käydä ilm i ainakin 
seuraavia asioita:
• Mitä vaikutuksia investointi aiheuttaa?
• Kuinka tehokas investointi on yhteiskunta­
taloudellisesti arvioituna? Mitkä ovat 
hankkeen merkittävimmät hyödyt ja haitat?
• Mitä muita hyötyjä ja haittoja investoinnilla 
on kuin kannattavuuslaskelmassa huo­
mioon otetut? Mikä on niiden merkitys?
• Missä määrin lähtökohtana olleet tarpeet, 
tavoitteet ja  ongelmat ratkeavat ja  tavoit­
teet toteutuvat?
• Mikä on hankkeen rooli maakunnan ja 
valtakunnallisten tavoitteiden toteuttami­
sessa?
• Liittyykö hankkeeseen olennaisia riskejä tai 
hidastavia tekijöitä?
• Mille tekijöille arvioinnin tulos ja  päätelmät 
ovat erityisen herkkiä?
Jos analyysin pohjalta ei voida tehdä selviä 
suosituksia, tulee tämä kertoa päätelmissä. 
Päätelmät pitää myös tarvittaessa ehdollistaa 
tietyille herkkyystekijöille, jo s niiden merkitys 
on suuri (suositellaan esimerkiksi eri vaihto­
ehtoja sen mukaan, kuinka paljon alueen 
väkiluvun uskotaan kasvavan).
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6 Seuranta ja jälki­
arviointi
Hankearvioinnin osana esitetään yleispiirteinen 
suunnitelma hankkeen seurannan ja jä lk i­
arvioinnin toteutuksesta ja  sisällöstä. Väylä- 
hankkeen seuranta on Maantielain (503/2005) 
ja  Ratalain (110 /20 0 7) mukainen tehtävä.
Yleisesti ottaen hankkeen seurantaan ja 
jälkiarviointiin liittyy seuraavia vaiheita:
• ennen rakentamista tehtävä tiedonhankinta 
valituista vaikutusalueista
• joidenkin valittujen mittareiden jatkuva 
seuranta (jälkiarviointiaineiston kokoa­
mista), joka voi alkaa ennen rakentamista ja 
jatkua hankkeen valmistuttua toistaiseksi
• heti hankkeen valmistuttua tehtävä arviointi 
hankkeen teknisten ratkaisujen ja  kustan­
nusten toteutumista
• muutama vuosi hankkeen valmistumisen 
jälkeen tehtävä arviointi suorien liiken­
teellisten muutosten toteutumisesta
• useita vuosia hankkeen valmistumisen 
jälkeen tehtävä laajempi jälkiarviointi, jossa 
tarkastellaan suorien liikenteellisten 
muutosten ohella hankkeen vaikutuksia 
laajemmin.
Seurannan ja  jälkiarvioinnin suunnitelmassa 
tuodaan esille arvioitavassa hankkeessa tärkeät 
seurattavat ja  arvioitavat asiat: Mitä seurataan 
ja  arvioidaan, milloin ja miten?
Seuranta ja  jälkiarviointi tulee kohdentaa 
hankkeen päätöksenteon kannalta merkittäviin 
vaikutuksiin ja etenkin niihin seikkoihin, joiden 
suhteen on todettu epävarmuuksia. Tapaus­
kohtaisesti kiinnostaviksi jälkiarvioinnin 
kohteeksi voivat nousta esimerkiksi toteutunut 
tarjonta, nopeudet, aluskoko, akselipaino tai 
jokin muu vastaava. Seuranta ja  jälkiarviointi 
voi hankkeen vaikutusten ohella olla jossain 
tapauksessa kiintoisaa suunnata myös institu­
tionaalisiin kysymyksiin, kuten eri tahojen 
suunnitelmien ja  päätöksenteon edistyminen.
Jälkiarvioinnissa on pyrittävä tunnistamaan syyt 
olennaisiin poikkeamiin siitä, mitä ennakkoon 
on arvioitu. Analyysin päätarkoituksena on 
tuottaa tietoa tulevien hankkeiden vaikutus- 
arviointiin ja  suunnitteluratkaisujen valintaan.
Ennuste- ja  arviointimenetelmät ovat voineet 
muuttua (olennaisestikin) siitä, mitä arvioinnin 
kohdetta aikanaan arvioidessa oli käytössä. 
Tulevia arviointeja ajatellen jälkiarvioinneissa 
voikin olla hyödyllistä testata, päästäänkö 









Hankearvioinnista on yleensä perusteltua laatia 
erillinen raportti, joka tulee Liikenneviraston tai 
ELY-keskuksen julkaisusarjaan ja  siten myö­
hemmin saataville.
Hankearvioinnin raportin rakenne noudattaa 
hankearvioinnin kehikkoa sisältäen pääsään­






a. vaikutusten ja mittareiden valinta






4. Seurannan ja  jälkiarvioinnin suunnitelma
5. Dokumentointi ja  laadunvarmistus
a. dokumentin sisältö ja saatavuus.
Raportin lisäksi tehdään korttimainen hanke- 
arvioinnin yhteenveto, jossa kerrotaan kahdella 
sivulla hankkeen keskeiset lähtökohdat, hanke- 
arvioinnin tulos ja  lisätietojen lähteet. Y le is- 
suunnitelmavaiheen hankearvioinnin yhteen- 
vetokortin rakenne esitetään liitteessä 2.
Hankearvioinnin raportoinnin perusteellisuus 
on harkittava tapauskohtaisesti. Hankkeen koko 
ja merkittävyys vaikuttavat tarvittavaan laajuu­
teen sekä esimerkiksi hankkeeseen (ennen 
päätöksentekoa) liittyvän keskustelun laajuus.
7.2 Hankearvioinnin 
dokumentti
Raportin ja  yhteenvedon ohella hankearvioin- 
nista on tehtävä riittävän tarkka dokumentointi. 
Pääsääntö on esittää asiat sillä  tarkkuudella, 
että arviointi on tarkistettavissa, arvioitavissa ja 
tarpeen mukaan päivitettävissä. Yleisesti huo­
lellinen raportointi ja  dokumentointi edistävät 
hyvää arviointikäytäntöä sekä arvioinnin 
käyttökelpoisuutta päätöksenteossa.
Liikenneväyläinvestoinnin hankearvioinnin do­
kumentoinnin tärkeimmät osat ovat liikenne- 
ennusteiden ja kannattavuuslaskelman riittävän 
yksityiskohtainen kuvaaminen. Dokumentista 
on aiheellista myös löytyä eri vaiheissa käytetyn 
tiedon lähdeviitteet sekä perustelut ja selos­
tukset siitä, jo s lähdeviitteessä esitettyä tietoa 
on arvioinnin yhteydessä jalostettu tai tulkittu.
Hankearvioinnin dokumentointi voi sisältää 
useampia teksti-, taulukko- ja  kuvamuotoisia 
osia. Dokumentoinnin ymmärrettävyyteen ja 
käytettävyyteen on kiinnitettävä huomiota. 
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Hankearvioinnin sanastoa
0 + +  -vaihtoehto
Väyläinvestoinnin vaihtoehto, joka on kustannuksiltaan ja teknisiltä ratkaisuiltaan 
hankevaihtoehtoja kevyempi.
Aikakustannus
Kuluneen ajan ja ajan arvon tulo. Yksi ajokustannusten komponenteista. Aikakustan- 
nusten yksikköarvot (tuntihinnat) riippuvat matkan tarkoituksesta. Kuljetettavalle 
kuormalle ei lasketa aikakustannuksia.
Ajan arvo
(Liikenteessä) kuluneelle ajalle määritetty yksikköhinta, esim. euroa/tunti. Käytetään 
aikakustannuksia laskettaessa.
Ajokustannukset
Autoliikenteen ajokustannuksia ovat ajoneuvo-, aika-, ja onnettomuuskustannukset 
sekä melun ja pakokaasujen haittojen kustannukset (ks. ympäristökustannukset).
Ajoneuvokustannus
Ajoneuvon pääoma-, hallinto- ja käyttökustannukset. Yksi ajokustannusten kompo­
nenteista. Muuttuvia ajoneuvokustannuksia ovat polttoaine-, korjaus, huolto-, voitelu­
aine- ja rengaskustannukset. Kiinteitä ajoneuvokustannuksia ovat pääoman poisto- ja 
korkokustannukset sekä ylläpito- ja hallintokustannukset.
Erityisvero
Vero, jota peritään vain tietystä hyödykkeestä. Autoilun erityisveroja ovat mm. 
ajoneuvovero ja polttoainevero.
Hankearviointi
Yksittäisen liikenneväylähankkeen vaikutusten arviointi, johon sisältyy hankkeen 
kuvaus, vaikutusten kuvaus, vaikutusten arviointi sekä seurannan ja jälkiarvioinnin 
suunnitelma.
Diskonttaus
Tulevan hyödyn tai kustannuksen nykyarvon (tarkasteluhetken arvon) laskeminen. 
Diskonttokorko
Diskonttauksessa käytettävä korko, laskentakorko. Laskelmassa käytettävä 
yhteiskuntataloudellinen korko kuvaa yhteiskunnallista aikapreferenssiä.
H erkkyysanalyysi
Menetelmä epävarmuuden vaikutusten arvioimiseksi. Hankkeen kannattavuuden (ja 
vaikuttavuuden) tarkastelu eri epävarmuustekijöitä muuttaen.
Hyvinvointim enetelmä
Hyöty-kustannusanalyysin laskentaperiaate, jossa lasketaan yhteen kaikkien 
hankkeen vaikutuspiirissä olevien tahojen (kuluttajat, yritykset, muu yhteiskunta) 
hyödyt ja haitat. Siirtosummat pidetään mukana jakauma- ja kohdistumisvaikutusten 
kuvaamiseksi. Ks. resurssikustannusmenetelmä.
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Hyöty-kustannussuhde
Hyötyjen ja kustannusten suhde. Suomessa kannattavuus lasketaan nettoperiaat­
teella eli tuloksena esitetään nykyarvoisen nettohyödyn suhde investointikustan­
nukseen. Bruttoperiaate tarkoittaisi bruttohyötyjen vertaamista investoinnin ja 
vuotuisten kustannusten summaan.
Jäännösarvo
Laskenta-ajan päättyessä jäljellä olevaa pitoaikaa vastaava osuus hankkeen kustan­
nuksista. Jäännösarvo voi olla myös negatiivinen, jos rakenteet on purettava 
käyttöjakson jälkeen.
Kannattavuuslaskelm a
Laskelma rahamääräisiksi muutettujen hyötyjen ja kustannusten suuruudesta ja 
suhteesta investointikustan nukseen.
Kulkutapa (kulkumuoto)
Liikennemuoto, jolla ihmiset tai tavarat liikkuvat (esimerkiksi kävely, pyöräily, 
joukkoliikenne, henkilöauto jne.).
Kulkutapajakaum a
Eri kulkutapojen osuudet ihmisten tai tavaroiden tekemistä matkoista (matkojen 
määrästä) taikka matka-/kuljetussuoritteesta (kilometreistä).
Kuluttajan ylijääm ä
Kuluttajan maksuhalukkuuden ja kuluttajalle aiheutuvan kustannuksen välinen 
erotus. Kuluttajan nettohyöty.
Kustannus
Yleiskielinen ilmaisu rahamääräisestä tai rahamääräiseksi muutetusta uhrauksesta 
tai haitasta (esim. investointikustannus, ajoneuvokustannus, aikakustannus, päästö- 
kustannus).
Laskenta-aika
Ajanjakso jonka kuluessa syntyvät hyödyt ja haitat otetaan huomioon kannatta­
vuuslaskelmassa. Laskenta-aika alkaa siitä, kun hanke avataan liikenteelle, ja sen 
pituus on 30 vuotta.
Liikenteen kysyntä
Ihmisten ja yritysten tarve liikkua ja kuljettaa. Tarpeen suuruutta heijastaa maksu­
halukkuus ja se ilmenee liikenteenä (tuotos, suuntautuminen, kulkutapa, reitti).
Laadullinen arviointi
Laatua ja ominaisuuksia käsittelevä kvalitatiivinen arviointi. Ks. määrällinen arviointi. 
Liikennem alli
Liikennekäyttäytymistä kuvaava (matemaattinen) mallijärjestelmä. 
Liikennöim iskustannukset
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M aksuhalukkuus
Kuluttajan halukkuus maksaa tavarasta tai palvelusta. Kulutuspäätöksen edellytys on, 
että maksuhalukkuus on vähintään pyydetyn hinnan tai koetun kustannuksen 
suuruinen.
M elukustannus
Liikenteen melusta aiheutuvien haittojen rahamääräisesti arvotetut kustannukset. 
Meluhaitasta on määritelty sopimuspohjaisesti kiinteä yksikköhinta kutakin melulle 
altistuvaa asukasta kohti.
M äärällinen arviointi
Määrää ja suuruutta käsittelevä kvantitatiivinen arviointi. Ks. laadullinen arviointi. 
Nykyarvo
Tulevien hyötyjen ja kustannusten arvo tarkasteluhetkellä. Nykyarvo lasketaan 
diskonttaamalla tulevat hyödyt ja kustannukset tarkasteluhetkeen. Mitä suurempi 
laskentakorko, sen pienempi nykyarvo.
Onnettomuuskustannus
Liikenneonnettomuuksien rahamääräisesti arvotetut kustannukset. Onnettomuuksien 
hintoihin sisältyy suorien taloudellisten menetysten lisäksi myös hyvinvoinnin 
menetystä kuvaava kustannus, joka on määritetty ns. yhteiskunnallisen 
maksuhalukkuuden pohjalta.
Painottamaton m atka-aika
Joukkoliikennematkan absoluuttinen kokonaismatka-aika, joka sisältää kävelyyn, 
odottamiseen, vaihtoihin ja ajoneuvossa kuluvan ajan.
Painotettu m atka-aika
Joukkoliikennematkan laskennallinen matka-aika, joka on laskettu käyttämällä 
matkan eri vaiheille niiden suhteellista rasittavuutta kuvaavia painokertoimia (aika- 
vastaavuutta).
Pitoaika
Investoinnin arvioitu elinikä sen taloudellinen ja tekninen vanhentuminen huomioon­
ottaen.
Puolikkaan sääntö
Laskentaperiaate, jonka avulla voidaan määrittää käyttäjähyödyn suuruus hankkeen 
ansiosta syntyvälle tai siirtyvälle liikenteelle.
Resurssikustannusm enetelm ä
Hyöty-kustannusanalyysin laskentaperiaate, jossa kaikkien hankkeen vaikutuspiirissä 
olevien tahojen (kuluttajat, yritykset, muu yhteiskunta) nettomääräiset vaikutukset 
lasketaan yhteen. Siirtosummia ei oteta huomioon. Ks. hyvinvointimenetelmä.
Suunnitteluarvo
Vaikutuksen arvo tietyssä vaihtoehdossa ennustetilanteessa.
Suunnittelutavoite
Hankkeen vaikutukselle suunnittelussa asetettu tavoitearvo.
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Tarjonta (joukkoliikenteen)
Joukkoliikennepalvelun olemassaolo ja laatu, jota kuvaavat alueellinen kattavuus, 
vuoroväli ja  vuorotiheys. Käytetään jossain yhteydessä laajemmin tarkoittamaan 
joukkoliikennepalvelun kokonaislaatua mukaan lukien matka-aika ja  matkan laatu­
tekijät.
Tuottajan ylijääm ä
Tuottajan (esim. liikennöitsijä) tuotteestaan markkinoilla saaman hinnan ja  tuottajan 
myyntihalukkuuden (minimihinta, jo lla tuottaja on valm is myymään tuotetta) välinen 
erotus.
Vaikuttavuuden arviointi
Analysoidaan suunniteltujen toimien vaikutuksia suhteessa vaikutuspotentiaaliin.
Vaikuttavuus
Vaikutuksen arvon suhde vaikutuspotentiaaliin.
Vaikuttavuustavoite
Vaikuttavuudelle asetettu tavoitearvo (paras suunnitteluarvo).
Vaikutuksen arvottaminen
Markkinahinnattoman vaikutuksen muuttaminen raha-määräiseksi.
Vaikutus
Toimenpiteen aiheuttama muutos jonkin asian tilassa. Tilanteen muuttumattomuus­
kin voi olla vaikutus.
V aikutusakseli





Arvioitavan hankkeen vertailukohta. Suunnitelma tai arvio tilanteesta, jossa hanketta 
ei toteuteta. Hankkeen vaikutukset määritetään suhteessa vertailuvaihtoehtoon.
Y le istetty matkakustannus (matkavastus)
Yleistetty matkakustannus koostuu raha-m ääräisistä kustannuksista, matka-ajasta 
sekä erilaisista laatutekijöistä, jotka liikkuja ottaa huomioon päätöksenteossaan.
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Yleissuunnitteluvaiheen hankearvioinnin yhteenveto Päiväys
Karttaesitys tai muu kuva, joka antaa yleiskuvan hank­
keen sijainnista ja laajuudesta
HANKKEEN LÄHTÖKOHDAT
Kerrotaan hankkeen merkitystä ja roolia määrittävät 
lähtökohdat, joita voivat olla esimerkiksi:
• verkollinen asema kansallisesti ja kansainväli­
sesti
• suhde rinnakkaisiin yhteyksiin (tiet, radat, len­
toreitit, vesiväylät)
• asema kaupunki-/yhdyskuntarakenteessa.
Kerrotaan liikenteen määrä ja koostumus (vähintään 
erottelu matkoihin ja kuljetuksiin) nykytilanteessa ja 
esitetään ennuste liikenteen kasvusta. Jos suunnitelta­
va hanke vaikuttaa olennaisesti tulevaan kysyntään, 
esitetään ennusteen vaihteluväli.
HANKE
Kuvataan hankkeen (yleissuunnitelman tai vastaavan 
perusteella valittu vaihtoehto; ks. tarkemmin kortin 
kääntöpuoli) sisältö kertomalla hankkeen kustannusar­
vio (ja sitä vastaava MAKU-indeksin taso) sekä luette­
lemalla keskeiset hankeosat kustannusarvioineen. 
Hankeosien luettelossa käytetään voimassa olevaa 
hankeosanimikkeistöä. Arvio hankkeen yleissuunnitel- 
mavaiheen jälkeisen suunnittelun kustannuksista esite­
tään omana eränään.
HANKEARVIOINNIN TULOS
Esitetään hankearvioinnin tulos päätelmien pohjalta 
(ks. tarkemmin kortin kääntöpuoli). Tässä kohdassa 
tuodaan esille arvioinnin kohteen ja siitä tehtävän (ra- 
hoitus)päätöksen kannalta olennaiset asiat, joita taval­
lisesti ovat seuraavat:
• hankkeen merkittävimmät vaikutukset
• vaikuttavuuden arvioinnin päätelmät (hank­
keen tärkeimmät erot verrattuna muihin vaih­
toehtoihin)
• hankkeen yhteiskuntataloudellinen tehokkuus 
(hyöty-kustannussuhde)
• merkittävimmät epävarmuustekijät ja tuloksen 
herkkyys niiden suhteen.
Kerrotaan suunnittelutilanne, mahdolliset rahoituspää­
tökset (EU-rahoitus, valtuuspäätös), mahdolliset sopi­
mukset kuntien ja/tai muiden tahojen kanssa (jälkira- 
hoitus/rahoitusosuudet).
Kerrotaan hankkeen suunnittelua perustelevat syyt, 
jotka voivat olla joitakin seuraavista:
• liikenteellinen yleinen tarve (teknisen ja liiken­
teellisen palvelutason riittämättömyys)
• liikenteen aiheuttamien haittojen poistaminen
• maan- tai alueidenkäytön tarve.
Hankkeen syistä kerrotaan vielä täsmällisemmin, mis­
sä määrin ne ovat olemassa jo nykytilassa ja miten ne 
muuttuvat liikenteen kasvun myötä.
Lisätietoja: Hankearvioinnin raportin viitetiedot
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Kerrotaan, millaisia vaihtoehtoja on suunniteltu ja mi­
ten niitä on arvioitu. Vaihtoehtojen vertailusta esitetään 
olennaiset tiedot sen perustelemiseksi, miksi on pää­
dytty valittuun vaihtoehtoon (joka etusivulla esitettiin).
KANNATTAVUUSLASKELMA
Kerrotaan kannattavuuslaskelman keskeiset tulokset ja 
niiden perusteella tehdyt päätelmät hankkeen tehok­
kuudesta (yhteiskuntataloudellisesta kannattavuudes­
ta). Kerrotaan käytetty laskenta-aika ja laskentakorko 
sekä laskelmassa käytettyjen yksikköarvojen läh- 
de/lähteet.
VAIKUTTAVUUDEN ARVIOINTI
Kuvataan vaikuttavuuden arvioinnissa käsitellyt vaiku­
tukset mittareineen. Kerrotaan vaikuttavuuden arvioin­
nin keskeiset tulokset ja päätelmät.
Kerrotaan laskelman merkittävimmät epävarmuudet ja 
esitetään herkkyystarkastelun keskeiset tulokset.
TOTEUTETTAVUUDEN ARVIOINTI
Kerrotaan hankkeen päätöksenteon kannalta olennai­
set riskit sekä suunnittelu- ja hallinnollisten prosessien 
eteneminen (tästä hetkestä eteenpäin).
Hankkeen liittyminen kaavoitukseen ja muihin suunni­
telmiin ja ohjelmiin voi olla aiheellista mainita.
Pylväskuva vaihtoehtojen vaikuttavuuksista.
Kannattavuuslaskelma (taulukkona), jossa merkittä­
vimmät hyöty- ja kustannuserät eriteltyinä.
Lisätietoja: Hankearvioinnin raportin viitetiedot
Hankkeesta vastaavan viranomaisen yhteystiedot
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Esimerkki vaikutusakselin määrittämisestä
Mittarin nimi Nopein matka-aika Helsinkiin
Mittarin määrittely Kaukoliikenteen rataverkon kehittämisen keskeinen tavoite on nope­
ustason nousu. Radan rakenteita, välityskykyä ja tekniikka paranta­
malla sekä tasoristeykset poistamalla luodaan edellytykset nope­
ammalle liikenteelle. Tarjonnan toteutunut nopeus riippuu lisäksi 
operaattorin kalustosta ja aikataulujen kokonaisuudesta. Kaukolii­
kenteen nopeuden tilaindikaattorina käytetään nopeinta matka- 
aikaa Helsinkiin, joka saadaan aikataulusta (olevasta tai suunnitel­
lusta).
Kriteeri Nopeimman matka-ajan lyhentäminen.
Indikaattori Aikataulun mukainen nopein matka-aika yhteysvälin valitulta ase­
malta Helsingin päärautatieasemalle arkipäivänä.
Tavoiteltava suunta Nopeinta matka-aikaa pyritään aina minimoimaan. Rataverkon ke­
hittämisen pitkän aikavälin suunnitelmissa on eri aikoina määritelty 
nopeimman matka-ajan tavoitteita keskeisistä kaupungeista Helsin­
kiin. Jos tällainen tavoite on ollut suunnittelussa yhtenä lähtökohta­
na, on se tuotava hankearvioinnissa näkyville.
Nykytila
Suunnitteluarvo
Nykytilanteen mukainen nopein matka-aika saadaan aikataulusta.
Ennustetilanteen mukainen nopein matka-aika saadaan asiantuntija- 
arviona määritellystä tulevaisuuden aikataulusta, jossa otetaan 
huomioon rataan tehdyt parannukset (nopeustaso) ja operaattorin 
pitkän aikavälin kalusto- ja aikataulusuunnitelmat.
Paras arvo Tavallisesti paras arvo on tutkittujen vaihtoehtojen suunnitteluar­
voista paras nopein matka-aika. Paras arvo voi olla tätäkin parempi, 
jos on perusteltu näkemys siitä, että parannetun radan ja käytettä­
vissä olevan kaluston nopeustaso mahdollistaisi nopeamman aika- 
tauluratkaisun.
Huonoin arvo Tavallisesti huonoimpana arvona voidaan pitää nykytilan mukaista 
nopeinta matka-aikaa. Jos suunnittelussa tutkituista vaihtoehdoista 
johonkin sisältyy liikenteen rajoituksia tai muita palvelutasoa hei­
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Taustaa ja perusteluja eräille ohjeen kohdille
1. Y leisohjeen kattavuuden laajentam inen korvausinvestointeihin
Liikenneviraston tuotemäärittely (Liikennevirasto 20 11) tunnistaa korvausinvestoin­
nin seuraavasti:
• Kohteessa väylä tai sen osa rakennetaan lähestulkoon uudelleen, nykyisen 
tekniikan ja  laatuvaatimusten mukaiseen tasoon. Kohde joudutaan rajatun 
korjauksen sijasta rakentamaan osittain uudestaan. Ero ylläpitoon on, että in ­
vestointi edellyttää rakennussuunnitelman tai käyttöluvan.
• Jos kohteessa parannetaan myös liikennöitävyyttä (esim. uusi kantavuus-, 
nopeus tai turvallisuustaso), se luokitellaan laajennusinvestoinniksi.
• Liikenteenhallinnan laitteisiin ja  järjestelm iin liittyvät investoinnit ovat vas­
taavanlaisella määrittelyllä korvausinvestointeja.
Tietyt korvausinvestoinnit (erityisesti vähäliikenteiset radat) voivat olla kalliita. Pää­
töksenteossa tulisi olla tieto siitä, mikä on peruskorjauksen hyöty suhteessa esim. 
lakkauttamiseen. Jos on päätös siitä, että lakkauttaminen ei ole vaihtoehto, voi olla 
tarpeen arvioida peruskorjauksen ajoituksen merkitystä. Vertailuvaihtoehtona on s il­
loin esimerkiksi tehostettu kunnossapito.
Korvausinvestointien hankearvioinnin laatiminen edellyttää tarkempaa ohjeistusta. 
Luontevasti tämä voisi sisältyä ratahankkeen arviointiohjeeseen (jos tarkemmat oh­
jeet tehdään liikennemuodoittain). Korvausinvestointien ottaminen arvioinnin piiriin 
vastaa VTV:n haasteeseen (Valtiontalouden tarkastusvirasto 2010) parantaa päätös­
ten perusteluja/läpinäkyvyyttä.
2. Rakentamisen aikaiset vaikutukset
Periaatteessa on selvää, että rakentamisen aikaiset vaikutukset tulee ottaa huomioon. 
Rakentamisen aikaiset vaikutukset ovat todellisia hankkeen vaikutuksia, jotka voi­
daan arvioida periaatteessa yhtä tarkasti (ellei tarkemmin) kuin hyödyt avaamisen 
jälkeiselle 30 vuodelle. Esimerkiksi Englannissa (Department for transport 2010) ra­
kentamisen aikaiset vaikutukset kuuluvat arviointiin ilman erillisiä perusteluja, ja  ar­
viointiin on omat ohjelmistonsakin. Suomessa arvioinnin edellytyksiä on jo  kehitetty 
tietyömaiden osalta (Kalliokoski ym. 2004).
Rakentamisen aikaiset haitat voivat olla merkittäviä esimerkiksi hankkeen toteutuk­
sen venyessä (vrt. Seinäjoki-O ulu). Hankearvioinnin herkkyystarkastelussa pystyy 
kuvaamaan rakentamisen keston vaikutusta, jo s rakentamisen aikainen liikenteellinen 
haitta on arvioitu.
Käytännössä muutos aiheuttaa lisätyötä: Tarkentavissa ohjeissa on määriteltävä pe­
riaatteet rakentamisen aikaisten viivytysten ja  siten vaikutusten laskemiseksi. Asiaa 
pitänee lähestyä työmaiden tyypittelyn kautta. Arvioinneissa tämä työvaihe vie myös 
hieman aikaa.
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3. Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen
Vertailuvaihtoehdon yhdyskuntarakenteen määrittely (eli maankäytön sijoittaminen) 
voi useissa tapauksissa olla hankala tehtävä, joka tulee pohdintaan vasta hankearvi- 
ointivaiheessa. Mahdollisia valintoja voi olla paljon. Liikenneväylähankkeen yhdys­
kuntarakenteellisten vaikutusten arvioinnissa on ilmeinen vaara, että hankkeen hyö­
dyiksi tulee laskettua sellaisia maankäytön muutoksista johtuvia vaikutuksia, jotka 
voitaisiin saavuttaa hankkeesta riippumatta. Lisäksi voi nousta esiin hankala kysymys 
siitä, missä määrin hankevaihtoehdon ja  vertailuvaihtoehdon maankäytön muut kus­
tannukset ja vaikutukset eroavat toisistaan ja  miten ne tulisi ottaa huomioon.
Uusi ohjeistus tarkoittaa käytännössä sitä, että yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset 
määritetään pääsääntöisesti seuraavalla tavalla:
1. lasketaan hankkeen hyöty ”kiinteälle kysynnälle” eli ottamatta huomioon 
hankkeen vaikutusta matkojen suuntautumiseen ja  kulkutapaan (tästä saa­
daan ”hyöty nykyiselle matkalle”)
2. lasketaan hankkeen aiheuttaman kysyntämuutoksen hyöty ottamatta vielä 
huomioon maankäytön kasvun vaikutusta: ’’siirtyvien” matkojen hyöty puo­
likkaan säännöllä ja  lisäksi matkamäärä- ja  suoritemuutoksista johtuvat vai­
kutukset päästöihin, onnettomuuksiin sekä lippu- ja  verotuloihin)
3. lasketaan hankkeesta johtuvan maankäytön lisäyksen hyöty: ’’uusien” matko­
jen hyöty puolikkaan säännöllä (kuluttajan ylijääm än muutos) sekä matka- 
määrästä johtuvat muutokset lipputuloihin (tuottajan ylijääm än muutos).
Yleisohjeen tasolla tämä on aiempaa täsmällisempää ohjeistusta. Arviointikäytäntönä 
on ollut, että hankkeesta johtuva lisämaankäyttö on vertailuvaihtoehdossa sijoitettu 
asiantuntija-arviona todennäköisimpään kohteeseen. Laskelmassa on sitten otettu 
huomioon myös maankäytön erilaisuudesta johtuvien suoritemuutosten vaikutus 
päästö- ja  onnettomuuskustannuksiin. Hyötyerä on saattanut olla merkittäväkin. Uusi 
ohjeistus yhdenmukaistaa ja  selventää yhdyskuntarakenteellisten vaikutusten arvi­
oinnin käytännön.
4. Laajem pien taloudellisten vaikutusten käsittely
Kansainväliset tutkimukset (mm. Heatco 2006; International Transport Forum 2008) 
osoittavat, että samankaltaisten hankkeiden laajempien vaikutusten suuruudessa on 
suuria vaihteluita alueista ja olosuhteista riippuen. Vaikutusten merkittävyys riippuu 
myös käytettävistä tutkimusmenetelmistä ja aineistoista. Yksittäisestä hankkeesta 
pätevilläkään menetelmillä saatuja tuloksia ei voi yleistää. Tästä seuraa, että ei ole 
osoitettavissa mitään yksiselitteistä kerrointa tai nyrkkisääntöä, jonka avulla laajem­
mat taloudelliset vaikutukset voitaisiin arvioida.
Suurissa hankkeissa, jo illa  on laajempia liikennejärjestelmävaikutuksia, tulee ensi 
sijassa arvioida mahdollisimman perusteellisesti hankkeen käyttäjä hyödyt koko jä r­
jestelmässä. Jos vielä tämän jälkeen on osoitettavissa kiistatta merkittäviä laajempia 
taloudellisia vaikutuksia, ne tulee selvittää erikseen asianm ukaisella menetelmällä. 
Laajempia taloudellisia vaikutuksia ei tule sisällyttää hyöty-kustannuslaskelmaan.
Laajempien taloudellisten vaikutusten selvityksessä on kiinnitettävä erityistä huomi­
oita kaksinkertaisen hyötyjen laskennan välttämiseen.
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5. Verojen käsittely
Tätä ohjetta edeltävä käytäntö on ollut käyttää verottomia hintoja. Kysyntämuutoksia 
on arvioitu verollisin hinnoin, mutta muutos on kannattavuuslaskelmassa arvotettu 
verottomin hinnoin. ’’Puolikkaan säännöllä” määritettyihin hyötyihin on usein sisälty­
nyt kuluttajan verollisia säästöjä, jotka on esitetty erimerkkisenä vastakkaisella puo­
lella (verotulojen muutos), ellei asiaa ole erikseen päätetty tehdä toisin (Se in äjo ki- 
O ulu- ja muut ratahankkeet). Tiehankkeissa on ollut yksinkertaista noudattaa resurs- 
sikustannusmenetelmää ja verottomia hintoja, koska suuntautum is- ja  kulkutapa- 
muutoksia ei ole arvioitu.
Periaatteessa resurssikustannus- ja hyvinvointimenetelmät ovat yhtä hyviä, kuten 
myös tuotannontekijähintojen tai markkinahintojen käyttö. Käytännössä on siirryttä­
vä hyvinvointimenetelmän puolelle, kun hanke aiheuttaa muutoksia matkojen suun­
tautumisessa tai kulkutavan valinnassa. Tästä huolimatta muutos voidaan hinnoitella 
verottomin tai verollisin hinnoin.
Kansainvälisesti yleinen käytäntö on arvioida ylijääm ien arvoa verollisin hinnoin ja 
esittää sitten verotulojen muutokset erimerkkisenä julkisen sektorin kohdalla. Eng­
lannissa (Department for transport 2010) ja  Ruotsissa (SIKA 2009) on tehty selvä lin­
jaus siitä, että markkinahintoja käytetään kirjanpidollisena yksikkönä (hinnat muute­
taan verokertoimella markkinahintaan, elleivät ole ’ luonnostaan”). Ruotsissa ja  Nor­
jassa (Statens vegvesen 2006) on lisäksi ”verokerroin I I ”-perinne, jo lla otetaan huo­
mioon verojen keräämisen kulutusta syrjäyttävä vaikutus. Tällä hetkellä Ruotsin suo­
situs on, että verokerroin II  = 1,0 (eli sillä  ei merkitystä). Norjan ohjeessa on verotulo­
jen muutoksen lisäksi kohta veronhankinnan kustannuksille.
Uuden ohjeen mukaan kuluttajien ylijääm ien muutokset kuvataan verollisin hinnoin 
’’oikean” suuruisena. Verotulojen muutos otetaan huomioon, ja  tälle tulee vakiintunut 
kohta laskelmassa.
Tämä täsmennys/tarkennus vaikuttaa osaltaan rata- ja  kaupunkiseutujen joukkolii- 
kennehankkeiden kannattavuutta heikentävästi, koska niissä autosuoritteen vähen­
tymisestä seuraavaa polttoaineverotulojen vähenemää ei ole aiemmin yleensä otettu 
huomioon.
6. Talo ud elliset tunnusluvut
Suomessa hyöty-kustannussuhde lasketaan ’’bruttoperiaatteella” eli nimittäjässä on 
vain investointikustannus ja  kaikki investoinnista seuraavat hyödyt ja  kustannukset 
ovat osoittajassa. Tätä laskentatapa on kritisoitu muun muassa siksi, että liiketalou­
dellisissa hyöty-kustannusanalyyseissä investoinnin kohteen käyttöaikana synnyttä­
mistä kunnossapitokustannuksista päätetään samalla kun investoinnista, ja että tästä 
syystä hyödyt tulisi suhteuttaa investointi- ja  kunnossapitokustannusten summaan. 
Hyöty-kustannussuhteen laskentatapa on pitkälle sopimuksenvarainen asia. Kunnos­
sapitokustannusten muutos voidaan luontevasti myös tulkita enemmänkin vaikutuk­
seksi kuin kiinteästi investoinnin yhteydessä sidottavaksi kulueräksi. Tässä mielessä 
nykyinen hyöty-kustannussuhteen määrittämistapa on perusteltu.
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Muiden maiden ohjeistuksessa nettonykyarvo on kattavasti ensimmäinen esittävä 
indikaattori, ja  sen rinnalla esitetään hyötyjen ja  kustannusten suhde hieman vaihte- 
levin tavoin, kuten esimerkiksi:
• Englanti: hyötyjen nykyarvo /  kustannusten nykyarvo (>1)
• Norja: nettonykyarvo /  ’’budjettirahoitus” (>0)
• Ruotsi: nettonykyarvo /  kustannusten nykyarvo (>0).
Heatcon (2006) suositus on, että hankkeen kannattavuuden ensisijainen tunnusluku 
on nettonykyarvo (net present value, NPV). Tämän lisäksi voidaan käyttää (päätök- 
sentekotilanteesta/asiayhteydestä riippuen) tunnuslukuina ja  kriteereinä hyöty- 
kustannussuhdetta (benefit cost ratio, BCR) sekä nykyarvon suhdetta julkisen sekto­
rin panostukseen (ratio of NPV and public sector support, RNPSS). Näistä viimeksi 
mainittu on lähimpänä Suomen tapaa laskea hyöty-kustannussuhde.
7. Laskenta-aika ja  jäännösarvo
Teoreettisia perusteluja laskenta-ajan rajaamiseen ei ole. Käytännössä rajauksia on 
tehty tulevaisuuden epävarmuuden, ennustemenetelmien sekä laskennan yksinker­
taistamiseksi:
• Englannissa (Department for transport 2010) laskenta-aika on korkeintaan 60 
vuotta
• Ruotsissa (SIKA 2009) laskenta-aika on korkeintaan 40 vuotta
• Heatco (2006) suosittaa 40 vuoden kattoa laskenta-ajalle
• Norjassa (Statens vegvesen 2006) laskenta-aika on 25 vuotta.
Esimerkkimaissa jäännösarvo määritetään jä lje llä  olevan käyttöiän perusteella. Jään­
nösarvoa käytetään indikoimaan jä lje llä  olevaa käyttöarvoa.
Laskenta-ajan rajaaminen 30 vuoteen säilyttää nykyisen käytännön. 40 vuoden las­
kenta-aika olisi periaatteessa mahdollista sallia. 10  vuotta pidempi laskenta-aika tar­
koittaisi 4 %  laskentakorolla noin 14 %  suurempia hyötyjä, jo lle i liikenne enää kasva. 
Käytännössä liikenteen kasvulle voidaan olettaa suurtakin kasvua viim eiselle 10 vuo­
delle. Näin ollen laskenta-ajan pidentämisen vaikutus hyötyihin olisi aina selvästi 
enemmän kuin 14 % .
Jäännösarvo on karkeampi tapa ottaa huomioon hankkeen jä lje llä  oleva arvo 30 vuo­
den kuluttua avaamisesta. Vanhan yleisohjeen (2003) mukaan jäännösarvo on enin­
tään 25 %  investointikustannuksesta. Käytännössä jäännösarvo on useimmiten ase­
tettu suurimpaan sallittuun enempiä perustelematta. 4 %  diskonttokorolla tämä tar­
koittaa, että laskelmaan tuleva hyöty on 8 %  investointikustannuksesta. Uuden yle is­
ohjeen mukaisesti jäännösarvolla ei ole kattoa vaan sen tulee perustua tapauskohtai­
sesti määriteltyihin pitoaikoihin. Herkkyystarkastelun perusteella jäännösarvon mer­
kitys voisi uuden ohjeen mukaan olla enintään noin 15  %  suuruusluokkaa, mutta 
useimmissa tapauksissa se olisi alle 8 % .
Yksi aiempaa ohjeistusta kohtaan kohdistettu kritiikki on käsitellyt sitä, että laskenta- 
ajan rajaaminen 30 vuoteen ja jäännösarvon maksimin asettaminen 25 % : i in  aliarvioi 
pitkäikäisten investointien (kuten radat) hyödyllisyyttä. Uuden ohjeen mukaan 40 
vuotta pidemmätkin pitoajat voidaan ottaa huomioon jäännösarvossa.
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8. Laskentakorko
Korolle on kaksi eri käsitettä:
1. yritystaloudellinen diskonttokorko (financial discount rate)
2. yhteiskuntataloudellinen diskonttokorko (social discount rate).
Käsitteissä on erilainen lähestymistapa tulevaisuuteen ajoittuvien kustannusten ja 
hyötyjen arvottamiseen. Kummassakin päädytään korkoprosenttiin. Liikennehankkei­
siin soveltuu lähinnä yhteiskuntataloudellinen diskonttokorko. Tämä on myös Heat- 
con (2006) suositus. Ruotsissa (SIKA 2009) liikennehankkeissa käytetään rinnalla 
yritystaloudellista korkoa mm. investointikustannuksissa ja yhteiskuntataloudellista 
korkoa mm. aika- ja ympäristöhyödyissä. Muissa tarkastelluissa maissa (Englanti, 
Norja, Ranska (Quinet 2006)) käytössä on yksi korko, joka on yhteiskuntataloudelli­
nen korko.
Yhteiskuntataloudellinen korko koostuu lähes riskittömästä tuotosta (kuten Saksan 
valtion velkakirjat) ja yhteiskunnallisesta riskipreemiosta (ks. SIKA 2009). Yhteiskun­
nallinen riskipreemio edustaa hintaa riskille hankkeen yhteiskunnallinen hyödyn me­
netyksestä. Yhteiskunnalliselle riskipreemiolle ei ole esitettävissä yksiselitteistä tut­
kimuksiin perustuvaa ohjearvoa. Vallitseva näkemys on, että se on merkittävästi 
alempi kuin yritystaloudelliseen diskonttokorkoon sisältyvä riskipreemio, koska yh­
teiskuntataloudellisiin hankkeisiin ei normaalisti sisälly yritysten konkurssin tai mer­
kittävän arvonalenemisen riskiä. Suomen osalta myös suuren luonnonkatastrofin ris­
kiä voidaan pitää melko pienenä. Yleisohjeessa käytettävä yhteiskuntataloudellinen 
korko ja sen osatekijät perustuvat ruotsalaiseen suositukseen (SIKA 2009).
Tässä yleisohjeessa käytettävä 4 %  korko perustuu seuraavaan olettamukseen:
• pitkän aikavälin riskitön tuotto on 2 %
• yhteiskunnallinen riskipreemio on 2 %
• yhteiskuntataloudellinen diskonttokorko on 2 %  + 2 %  = 4 % .
Muiden maiden yhteiskuntataloudellisia korkoja: Saksa: 3 % ,  UK: 3,5 % ,  Ruotsi: 4 % ,  
Ranska: 4 % ,  Norja: 4,5 % ,  Tanska: 6 %  (SIKA 2009; Quinet 2006).
9. Yksikköarvojen korottaminen laskenta-aikana
Arvostuksiin perustuvien hintojen arvo muuttuu tulotason kasvun myötä. Tämä tar­
koittaa sitä, että ajan, turvallisuuden ja terveyden/viihtyvyyden arvostus suhteessa 
rahaan kasvaa. Kun kaikki rahamääräiset arvot pidetään samassa hintatasossa, on 
arvostuksiin perustuvia hintoja nostettava tulotason kasvua seuraten. Vuotuisen ko­
rotuksen arvo (1,5 % )  perustuu oletukseen pitkän aikavälin keskimääräisestä talous­
kasvusta (2 % /a )  ja keskimääräisestä arvostuksen tulojoustosta (0,75): 2 %  x 0,75 = 
1,5 % .  Arvostuksia heijastavien kustannuserien osuus aika-, onnettomuus-, päästö- ja 
melukustannuksissa hieman vaihtelee. Matka-aikasäästöjen ja meluhaitan hinta voi­
daan tulkita kokonaisuudessaan arvostusperusteisiksi. Onnettomuuskustannusten 
yksikköhinnassa arvostuserien osuus on arviolta noin 85 % ,  ja päästökustannuksissa 
noin 90 % .
Kaikille näille yksikköhinnoille käytetään tässä yleisohjeessa samaa vuosikasvun ker­
rointa, mikä hieman korostaa päästö- ja onnettomuuskustannussäästöjen merkitystä 
aika- ja melukustannuksiin nähden. Samaa kerrointa käytetään yksinkertaisuuden ja 
selkeyden vuoksi. Tätä perustellaan seuraavasti: Tulotason ennakoitu kasvu on sama-
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kaikille laskentaerille. Arvostuksen joustavuudelle tulotason nousun suhteen ei ole 
arvostuseräkohtaisia yksiselitteisiä tutkimustuloksia, joiden perusteella kasvukerroin 
olisi perusteltua eriyttää arvostuserien välillä.
Suomessa Bkt on kasvanut keskimäärin 2,4 % / a  (2,1 % /a /a s u k a s ; 2,3 % /a /ty ö llin e n ) 
viimeisen 30 vuoden aikana v. 19 8 0 -20 0 9  (Tilastokeskus, kansantalouden tilinpito). 
Tulevien vuosien talouskasvua on ennakoitu mm. Työvoima 2025 -tutkimuksessa 
(Työministeriö 2007) sekä Työvoiman tarve Suomen taloudessa 20 10 -2 0 2 5  
-tutkimuksessa (Honkatukia ym. 2010). TEM:n raportissa arvioidaan Suomen Bkt:n 
kasvuksi perusuralla 2 % / a  ja  tavoiteuralla 2,5 % / a  jaksolla 20 10 -20 25 . VATT:n tut­
kimuksessa Bkt:n kasvuarvio on 2 % / a  ja  yksityisen kulutuksen kasvuarvio 2,7 % / a .  
Kun näistä arvioista saatava haarukka 2 ,0 -2 ,7  % / a  suhteutetaan väestökasvuun (0,4 
% / a  Tilastokeskuksen väestöennusteen mukaan 20 10 -20 25), saadaan arvioksi kas­
vuarvioksi 1,6 -2 ,3  % /a /a s u k a s . Jos suhteuttajana käytetään työllisiä, haarukka pysyy 
alkuperäisenä, koska työllisten määrän ennakoidaan pysyvän suunnilleen samalla 
tasolla.
Heatco (2006) suosittelee yksikköarvojen kasvattamisen perusteeksi Bkt/asukas kas­
vua. Quinetin (2006) suosituksena on kulutus/asukas kasvu.
Kulutuksen tulojoustot vaihtelevat eri tutkimuksissa yleensä välillä 0 ,5 -1  (prosentin 
tulojen lisäys johtaa 0 ,5 -1,0  prosentin kulutuksen lisäykseen). Liikenteen kysynnän 
tulojoustoksi on saatu haarukka 0 ,6 5-1,25  (Litman 2010). Heatco ja  mm. Quinet suo- 
sittelevat joustoa 0,7.
Yksikköarvojen kasvattaminen laskenta-aikana on laskentakäytäntöä mm. Englannis­
sa, Ruotsissa ja  Norjassa (Department for transport 2010, SIK A  2009, Statens vegve- 
sen 2006). Heatco (2006) suosittelee arvojen korottamista. Korottamisen periaatteet 
hieman vaihtelevat eri maiden ohjeissa. Englannin ohjeistuksessa esim. korotetaan 
ajan arvosta vain vapaa-ajan matkojen arvoa, mutta Ruotsissa (ja Heatcon suosituk­
sessa) kaikkien matkojen ajan arvoa. Molemmat lähestymistavat on ohjeissa perustel­
tu. Hiilidioksidipäästöjen suhteen on myös erilaisia lähestymistapoja. Heatcon mu­
kaan CO2-päästöjen yksikköarvoa ei tule muuttaa, koska nykyinen arvo heijastaa ny­
kyisiä vähentämistavoitteita, jotka ei oletettavasti muutu talouskasvun seurauksena. 
Ruotsissa taas CO2-päästöjen yksikköarvoja on nostettu kertaluokkaa suuremmaksi 
heijastamaan niiden poliittista merkitystä.
10 . Joukkoliikenteen palvelutasotekijöiden arvottaminen
Joukkoliikenteen käyttäjän kokemaan palvelutasoon ja siten matkapäätöksiin vaikut­
tavat tekijät voidaan ryhmitellä esimerkiksi seuraavasti:
• matka-aikaan vaikuttavat ominaisuudet, kuten vuoroväli, vuorojen määrä, kä- 
velyaika, odotusaika ja  ajoaika
• matkan koettuun laatuun vaikuttavat tekijät, kuten matkan vaiheesta johtuva 
lisävastus (vaihto, odotus, kävely), matkustusväljyys, täsm ällisyys, koettu 
turvallisuus ja matkustusmukavuus
• matkan (koettu) hinta, johon vaikuttavat todellisen lipunhinnan lisäksi muun 
muassa maksutapa ja lippulaji
• joukkoliikenteen järjestelmäominaisuudet, kuten linjaston kattavuus, yhdis­
tävyys, hallittavuus ja m ahdollisuus käyttää palvelua tarvittaessa.
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Joukkoliikenteessä matkan koetulla laadulla on absoluuttisen matka-ajan ja  matkan 
hinnan lisäksi tutkimuksin osoitettu huomattava merkitys matkapäätöksiin. Tämä 
merkitsee sitä, että jo s väylähanke vaikuttaa esimerkiksi vaihtojen määrään, odo- 
tusaikoihin ja  kävelymatkoihin, niin se vaikuttaa joukkoliikenteen kysyntään eri tavoin 
kuin mitä absoluuttisen matka-ajan ja matkan hinnan muutoksesta pelkästään voi 
päätellä. Jotta hankkeen kysyntävaikutus ja laskettu käyttäjähyöty olisivat keskenään 
loogisia, pitää joukkoliikennehankkeen kannattavuuslaskelmassa arvottaa matka­
ajan lisäksi palvelutasotekijöitä. Puhtaan matka-aikasäästön ja matkan hinnan perus­
teella tehty käyttäjä hyödyn arviointi johtaisi usein tilanteeseen, jossa joukkoliiken- 
nematkojen määrä kasvaa, mutta tämä muutos on kannattavuuslaskelman perusteella 
käyttäjille tappiollista.
Matka-ajan komponentit (kävely, odotus, ajoaika) sekä vaihtojen lukumäärä ovat 
määrällisesti arvioitavissa ja  ne ovat arvotettavissa hankearvioinnissa. Näiden teki­
jöiden arvottamiseen on olemassa tutkimustietoa ja  menetelmiä (ks. esimerkiksi Pe­
sonen ym. 2006). Palvelutasotekijöitä mitataan usein matka-aikaan suhteutettuina 
lisävastuksina (aikavastaavuuksina), jolloin palvelutasotekijän arvo määräytyy suh­
teessa matka-aikasäästön arvoon. Tämä on tavanomainen arviointikäytäntö esimer­
kiksi Englannissa, Ruotsissa ja  Norjassa (Department for transport 2010, SIK A  2009, 
Statens vegvesen 2006). Myös Heatco (2006) suosittelee painokertoimien käyttöä.
Joukkoliikenneinvestoinnin (tai joukkoliikenteeseen vaikuttavan investoinnin) han­
kearvioinnissa kuvataan palvelutason muutosta matkavastuksen muutoksena, josta 
osa on todellista aikaa ja  osa mm. epämukavuuteen liittyvää lisävastusta. Molemmilla 
muutoksilla on sama yksikkö (minuutti tai tunti), jonka rahamääräinen arvo määrite­
tään matka-aikasäästön yksikköarvojen avulla.
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Liike n n e -ja  viestintäministeriö ilmoittaa Liikennevirastolle hyväksyvänsä 
Liikenneviraston toimittaman Liikenneväylien hankearvioinnin yleisohjeen 
käytettäväksi vaikutusten arvioinnissa. Uusi yleisohje kumoaa aiemman 
yleisohjeen (L iike n n e -ja  viestintäministeriö 2003 : Liikenneväylähankkei- 
den arvioinnin yleisohje. Julkaisuja 34/ 2003. Helsinki.)
Ministeriö edellyttää kuitenkin sam alla, että Liikennevirasto edelleen kehit­
tää ohjeistusta hankkeiden vaikutusten arvioinnista sekä hankkeiden vai­
kutusten esittämistä.
Liikenneviraston tulee vuoden 2011 loppuun mennessä uudistaa hanke­
kortti-menettely siten, että hankkeen vaikutuksia päästöihin kuvataan 
hankekorteissa.
Liikenneviraston tulee kehittää vaikutusten arviointia ja  vaikutusten esit­
tämistä siten, että vuoden 2 0 12  loppuun mennessä on kehitetty kehikko, 
miten hankkeiden taloudelliset sekä työllisyys-, päästö- ja  aluepolitiikkaan 
liittyvät vaikutukset huomioidaan arvioinnissa. Liikenneviraston tulee myös 
kehittää suunnittelumenettelyä siten, että aina ennen kehittämisinvestoin- 
teja tarkastellaan erilaisten keinovalikoimien mahdollisuutta liikenteen on­
gelmien ratkaisuissa. '
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